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“Dar voz aos dois lados de uma mesma 
história quando há dois lados que nela se 
enfrentam é uma exigência ao mesmo 
tempo ética e técnica do jornalismo. 
Procurar a verdade dos fatos é um 
imperativo ético – e também o objetivo de 
toda a técnica jornalística”  






Joe Sharkey foi sobrevivente do Legacy, jato que colidiu com o Boeing da GOL no 
que se tornou o maior acidente aéreo brasileiro de todos os tempos. Jornalista 
americano com publicações em um blog pessoal na internet, ele fez declarações 
polêmicas criticando o sistema de tráfego aéreo e comportamento dos brasileiros. As 
publicações diárias do mês de outubro de 2006 foram individualmente avaliadas e 
aquelas que continham alguma menção à  Sharkey foram selecionadas para o 
estudo. A proposta desse estudo é demonstrar que o jornalista americano foi 
intencionalmente destacado como personagem mesmo sem preencher os critérios 
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Este trabalho mostrará como o Correio Braziliense usou Joe Sharkey 
como personagem e fonte do acidente aéreo brasileiro por várias públicações. Como 
o acidente entre as aeronaves foi no dia 29 de setembro de 2006, o mês com mais 
conteúdo significativo foi outubro do mesmo ano.  
O objetivo é provar que a mídia brasileira deu mais destaque para as 
declarações de Joe Sharkey e deixou acontecimentos mais importantes e de 
interesse para a opinião pública sem serem noticiados. Isso ocorreu principalmente 
nas quatro primeiras semanas após a tragédia. Apesar disso, a mídia conseguiu 
sustentar as declarações do jornalista mesmo em áreas que não são familiares aos 
profissionais de comunicação. Foram destacadas as declarações opinativas e cheias 
de parcialidade do jornalista norte-americano. Para entender melhor a razão da 
elevada importância dada a Joe Sharkey, foi buscado o conceito de “acontecimento” 
para contextualizar se realmente o jornalista poderia ser considerado o personagem 
fundamental da notícia.  
Se nos tempos modernos um acontecimento precisa ser verificável, as 
provas são, na verdade, aquilo que se desprende da teoria e pode ser demonstrado. 
No caso desse acidente aéreo, o jornalista não priorizou os acontecimentos nas 
suas declarações tampouco os demonstrou como algo verificável. Pelo contrário, 
informações contraditórias e sem cunho oficial passaram a ser divulgadas como 
verdade pelo jornalista.  Esse trabalho justifica-se pela polêmica causada sobre o 
jornalista. 
Para tanto, este trabalho estrutura-se da seguinte forma: O Capítulo I 
aborda o acidente citando os fatos da tragédia; o Capítulo II se baseia em 
informações tiradas do website de Joe Sharkey, www.joesharkey.com, sua breve 
auto-descrição, sua conduta em relação ao caso e seus comentários publicados no 
mês de outubro de 2006. Para entender as razões que levaram os editores do 
Correio Braziliense a dar tanta ênfase às declarações de Joe Sharkey, o Capítulo III 
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mostra conceitos teóricos utilizados para provar que o personagem não merecia a 
evidencia que a mídia lhe proporcionou e relata a transformação pela qual a mídia 
vem passando em relação aos seus critérios de jornalismo.  O Capítulo IV refere-se 
a analise e resultados da pesquisa. Seguido das Considerações Finais. 
A metodologia utilizada para o desenvolvimento deste trabalho foi a 
pesquisa bibliografica por meio da seleção de livros técnicos, periódicos, artigos e 
sites da internet. Para começar essa pesquisa foi necessária uma busca prévia das 
matérias significativas.  Esta busca foi feita no site do Correio Braziliense, 
www.correioweb.com.br. O resultado foi mais relevante no mês de outubro, primeiro 
mês após o acidente. As edições diárias do período em questão foram avaliadas 
individualmente e foram encontradas 21 páginas que citavam “Sharkey” em algum 
momento. A escolha do jornal Correio Braziliense deu-se pela proximidade com o 
tema, já que o vôo 1907 saia de Manaus com destino a Brasília, envolvendo os 
funcionários do Cindacta I. Além disso, a maioria das vítimas e das instituições 
oficiais que possibilitariam informações como o IML, a Polícia Federal e outras eram 
do Distrito Federal. 
As matérias foram impressas em tamanho A4 para que a mediação fosse 
possível. Cada publicação foi medida cuidadosamente e várias etapas foram 
necessárias para a precisão. Primeiro, a descoberta do tamanho padrão da página, 
25,80 cm X 14,80 cm e de cada coluna 2,46 cm de largura. As páginas foram dividas 
em quadrantes de acordo com a diagramação individual de cada uma para facilitar 
principalmente a contagem do espaço ocupado pelos textos. Mesmo sendo 
trabalhoso, foi um incentivo valioso perceber que conforme os números apareciam, 






CAPÍTULO I – A NOTÍCIA DO ACIDENTE AÉREO 
1.1  O Acidente 
No dia 29 de setembro de 2006, um jato modelo Legacy comprado pela 
empresa de táxi-aéreo norte-americana ExcelAir Service saiu de São José dos 
Campos, interior de São Paulo, rumo aos Estados Unidos. Entre os passageiros 
estava o jornalista norte-americano Joe Sharkey, que viria a ser a fonte de várias 
reportagens posteriores. Também estavam na aeronave os empresários norte-
americanos David Rimmer e Ralph Michielli, responsáveis por sua compra. Além 
deles, embarcaram os funcionários da Embraer Henry Yendle e Daniel Bachmann e 
os tripulantes, piloto Jean Paul Paladino e co-piloto Joe Lepore. No mesmo espaço 
de tempo, um Boeing 737-800 da companhia aérea GOL com o vôo 1907 saia de 
Manaus rumo à Capital Federal com 154 pessoas.  
Duas aeronaves com rotas e intenções diferentes que tiveram seus destinos 
cruzados no espaço aéreo brasileiro provocaram o que foi o maior desastre da 
aviação no país. Segundo investigações preliminares, com o transponder (aparelho 
eletrônico que transmite a identidade e altitude do avião e é fundamental para o 
funcionamento dos sistemas de alerta de colisão) desligado e fora da rota, o Legacy 
se chocou com o Boeing. Todos os seus 154 passageiros morreram logo após a 
colisão e os do Legacy sobreviveram.  
Nos primeiros momentos logo após a tragédia não se procurava um culpado. 
As autoridades, assim como o povo brasileiro, tentavam entender como aquilo havia 
acontecido e as buscas por sobreviventes era o alvo a ser alcançado. Antes de ser 
confirmada qualquer suspeita, o jornalista Joe Sharkey, personagem principal desse 
trabalho, passou a ser consultado pela imprensa brasileira como uma das principais 
fontes relacionadas ao assunto. Como não haviam fatos oficiais concretos a respeito 
do acidente, a imprensa brasileira passou entao a “agendar” as aparições de 
Sharkey. A cada declaração, esse jornalista provocava a fúria da sociedade 
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brasileira. As publicações geradas na primeira semana após o acidente foram as 
mais polemicas.  
  
1.2  O Fato 
 
O desenrolar dos procedimentos de busca e investigação do maior acidente 
aéreo do país proporcionaria varias pautas para os principais jornais. Entretanto, os 
jornalistas deixaram de lado as informações relevantes de cunho social e interesse 
público para enfatizar um assunto que parecia causar mais mal estar do que o fato 
do próprio acidente, o sentimento antiamericanista. 
Para demonstrar isso, todas as edições do mês de outubro de 2006 do 
periódico Correio Braziliense foram analisadas nesse trabalho. Foram encontradas 
21 matérias que continham alguma menção à Sharkey. A média de aparição do 
jornalista a cada 1,4 dias despertou a curiosidade dessa pesquisadora. Tornou-se 
necessário entender porquê tanto destaque foi dado a esse personagem.  
As declarações de outros envolvidos e informações importantes de diversos 
especialistas cederam lugar ao personagem do ano. O que era publicado em seu 
blog oficial, www.joesharkey.com, passou a incomodar os brasileiros. Em 
contrapartida, a mídia norte-americana dava pouca importância ao fato e menos 
ainda a Sharkey.  
O valor-notícia do acontecimento foi desvirtuado logo nas primeiras 
declarações polêmicas de Sharkey. Ainda que se tivessem muitas vertentes a serem 
exploradas, as publicações sobre o tema aderiram à limitação do factual. Ele virou a 
estrela do acontecimento enquanto 154 famílias choravam seus mortos sem terem 
muitas de suas perguntas publicadas na mídia. Segundo acreditam especialistas, o 
espírito de antiamericanismo da população brasileira sustentou o personagem e 
diminuiu a importância de outros fatos. Nem mesmo novas imagens do jornalista 
foram captadas. A mesma foto retirada do seu website foi utilizada em todas as 
publicações relacionadas a ele.  Isso deixou um importante critério de notabilidade 
distante; a proximidade do personagem com o leitor. 
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O ser humano tem necessidade de informação como de ar. É essencial obter 
conhecimento para se organizar a sociedade, hierarquizar e determinar prioridades. 
Nelson Traquina afirma que: “As notícias são assim o resultado desta necessidade 
invariante de relatos do inobservante, desta capacidade de informar os outros, e o 
trabalho de produção daqueles que estão nos media”. (TRAQUINA, 1999, P. 34) 
Com o passar dos tempos os acontecimentos contemporâneos se 
aprimoraram e hoje se diferem dos antigos pelo fato de não se confundir a verdade 
do mito com a verdade do que é verificável. Isso reforçou a importância de se ter os 
medias com a função de organizar essas informações. Porém, uma característica do 
jornalismo perde a essência logo que passa para as mãos dos profissionais da 
notícia, a imparcialidade. “No tocante aos próprios acontecimentos é evidente, 
primeiro que tudo, que eles são moldados em parte pelos medias”. (TRAQUINA, 
1999, p.58) Apesar da característica verificável que se exige no critério de 
noticiabilidade dos acontecimentos, o fluxo de informação gerada diariamente é 
muito grande. Os medias têm tentado compelir ou homogeneizar as informações 
sem buscar um aprofundamento maior. Isso para tentar simplificar e tornar o 
entendimento dos consumidores de informações mais fácil. O fato de a notícia ser 
condensada associado à curiosidade das polêmicas declarações de Sharkey, foram 
a mistura perfeita para que a mídia priorizasse o personagem. O procedimento retira 
dos fatos a diversidade de versões para torná-los algo simples e objetivo. 
 
 “A redução de fatos multifacetados para uma digestão mais fácil pelo 
consumidor ocorre não só em relação ao contexto dos fatos, mas 
também em relação à própria narração de ocorrências ditas 
objetivas”. (SERVA, 2001, p. 95).  
 
Segundo SERVA (2001) é mais fácil que o grande público aceite assuntos 
pouco discutíveis como as declarações provocantes de Sharkey do que os fatos 
verdadeiramente importantes. Ele, como comunicólogo, tinha conhecimento disso e 
sabia que suas declarações poderiam desvirtuar as prioridades midiáticas.   
O acidente, por si só, já é um fato noticioso principalmente pelo grau de 
probabilidade de ocorrência e pelo fato de ser um marco na cronologia histórica da 
cultura brasileira. Não se espera que um avião caia e mate 154 pessoas 
independentemente do que tenha ocasionado o acidente.   
  
25 
Nelson Traquina afirma que “quanto menos previsível for, mais 
probabilidades tem de se tornar notícia e de integrar assim o discurso jornalístico”. 
(1999, p.27) Logo, no primeiro indício de que havia um acidente com o vôo 1907, a 
tragedia já era notícia e toda a mídia se virou para este acontecimento. Ficou claro 
que a notícia do acidente se estruturou no personagem e não na fonte que gerou o 
acontecimento e a urgência do fato.  
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CAPÍTULO II – O PERSONAGEM AMERICANO 
2.1  O Personagem Principal: Joe Sharkey 
A página principal do jornalista na internet, www.joesharkey.com, contem 
a mesma foto usada em todas as publicações do Correio Braziliense e apresenta 
sua auto descrição. O site informa que Joe Sharkey, 59 anos, escreve 
principalmente sobre viagens para a maioria das publicações nacionais e 
internacionais. Atualmente ele é colunista para o ‘Philadelphia Inquirer’, repórter e 
editor para o ‘Wall Street Journal’ e colunista do ‘New York Times’. Joe é o autor de 
cinco livros, dois que estão sendo produzidos como filme. Nativo da Philadelphia e 
veterano do Vietnã, ele mora na área de New York com sua esposa. No dia 29 de 
Setembro ele era um dos sete passageiros estrangeiros a bordo do jato Legacy 
envolvido na colisão com o Boeing 737 sobre a Amazônia. O jato gerenciou um 
pouso de emergencia na base aérea de Cachimbo localizada no Pará.  
 
2.2  A Conduta de Sharkey 
O jornalista norte-americano Joe Sharkey, como profissional da área, se 
aproveitou da promoção que lhe foi concebida para divulgar e tornar pública não 
apenas acontecimentos verídicos, mas as suas opiniões pessoais a respeito do 
acidente. Com isso, foi mudado o valor notícia do acidente e toda a pauta da mídia 
brasileira foi suspensa pelas opiniões e críticas do jornalista. Ele tentava a todo 
momento caracterizar os tripulantes do Legacy como heróis. Sharkey usou do 
registro de notabilidade por excesso para se “celebrizar” e conseguiu se tornar a 
estrela desse trágico acontecimento. Dessa forma, qualquer especulação em cima 
de uma possível falha americana foi substituída pelos comentários do jornalista.  
Para Traquina, “(...) umas das regras da prática jornalística consiste em 
afirmar que a opinião é livre, mas que os factos são soberanos”. (TRAQUINA, 2005) 
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A mídia brasileira poderia ter levado isso em consideração.  Veja o que afirma o 
Manual de Redação da Folha de São Paulo sobre “notícia”: 
 
“(…) puro registro dos fatos, sem opinião. A exatidão é o elemento-
chave da notícia, mas vários fatos descritos com exatidão podem ser 
justapostos de maneira tendenciosa. Suprimir ou inserir uma 
informação no texto pode alterar o significado da notícia. Não use 
desses expedientes”. (2001, p.88) 
 
A notícia foi o choque entre as aeronaves que ocasionou a morte de 154 
passageiros. O motivo, as possibilidades de falha humana, imprudência, uma 
entrevista com especialistas em Direito Internacional, aeronaves ou até mesmo 
antropólogos que explicassem o sentimento antiamericanista do brasileiro, seriam 
pautas que poderiam esclarecer mais a opinião pública. Se a opinião não é 
considerada notícia cabe-nos entender por que o jornalista Joe Sharkey conseguiu 
tanto destaque nas publicações. 
2.3  Comentarios de Sharkey 
Os principais comentários de Joe Sharkey que geraram polêmica e foram 
publicados em seu blog na internet no mês de outubro de 2006 estao relacionados.  
 
• As comunicações terra-ar no Brasil variam de horríveis à não-
existentes. 
• A única coisa que ainda não foi esclarecida sobre a cadeia de 
eventos que resultou no acidente aéreo entre o Boeing da GOL e 
o jato Legacy foi o malfuncionamento do transponder que durou 
55 minutos, até o momento do impacto. Ainda não foi esclarecido 
porque o transponder ficou silencioso e de repente voultou a 
funcionar após o impacto. Caso estivesse funcionando, o 
equipamento poderia ter oferecido a última oportunidade de evitar 
o impacto, que já estava, de qualquer maneira, em curso pois os 
controladores de tráfego aéreo do Brasil puseram as duas 
aeronaves na mesma altitude, ou seja a 37,000 pés. 
• Um relatório de segurança emitido hoje pelo National 
Transportation Safety Board (Agência Nacional de Segurança de 
Transportes - NTSB) torna público o que todos já sabiam a 
respeito do transponder. Segundo o relatório, os pilotos do Legacy 
não sabiam que o transponder não estava funcionando. Os 
controladores de tráfego aéreo em Brasília teriam esta 
informação, mas por alguma razão desconhecida eles falharam 
em comunicar este fato. 
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• Existe uma falta de aviso ostensivo [ou de emergencia] ao piloto 
caso por parte do proprio equipamento caso o mesmo não esteja 
funcionando, segundo o relatório do NTSB. 
• Eu desativei o correio eletrônico deste blog após o acidente 
porque o mesmo estava sendo inundado com mensagens de ódio 
proveniente do Brasil, como parte de uma campanha coordenada 
por pessoas interessadas em desviar a culpa do acidente do dia 
29 de setembro – eles queriam desviar o foco da culpa do governo 
e dos militares, que são quem controlam o conrole do tráfego 
aéreo no Brasil. 
• Francamente, alguns desses comentários vindos do Brasil, alguns 
explicitamente violentos, estavam assustando a minha família. Até 
colegas profissionais aconselharam-me a desativar o correio 
eletrônico. 
• Eu recentemete adicionei um link de e-mail para contatos e por 
meio deste venho notado que o tom adotado pelos brasileiros tem 
mudado significativamente ao passo que mais provas são 
acumuladas sobre como ocorreu o acidente. 
• As provas acumuladas até agora mostram que o acidente foi 
causado por uma série de falhas técnicas, erros e talvez má fé 
pelo controle de tráfego aéreo em terra – acrescido em menor 
escala pelo mal funcionamento do transponder do Legacy. 
• Durante 55 minutos antes do impacto, o controle de tráfego aéreo 
brasileiro ignorou o fato de que o transponder não estava 
funcionando. Isto é, como já afirmei aqui antes, parte do trabalho 
deles é de verificar falhas de natureza tão importantes como esta. 
• Enquanto isso, as autoridades brasileiras aguardam ansiosas pela 
conclusão do relatório de 134 páginas sobre a causa do acidente, 
a cargo da Polícia Federal. 
• É importante também mencionar que as oscilações na altitude do 
Legacy registradas pelo Radar de terra foram de fato produto de 
erro técnico do próprio Radar e não refletem a realidade do vôo, 
pois o Legacy voou em altitude constante de 37,000 pés. 
Lembrem-se que o Ministro da Defesa, Maravilhoso Waldir, foi 
rápido em se apropriar desta informação para afimar que os 
pilotos do Legacy estavam fazendo acrobácias imprudentes sobre 
a selva amazônica para testar a aeronave recém-adquirida. 
• O tom que vem agora do Brasil é mais ou menos este: ‘Bem, 
vendo as coisas de um melhor ângulo, parece que teremos que 
fazer algumas correções neste sistema quebrado amanhã’. 
• As autoridades brasileiras irão concluir a referida investigação 
mais cedo do que era esperado, uma manobra política para 
suavizar os efeitos de um duro documentário que será transmitido 
pelo Discovery Channel Brasil detalhando a cadeia de eventos 
que resultou no acidente. 
 
A partir dessas declarações, a imprensa brasileira passou a buscar cada 
vez mais o fabricado personagem como fonte. No entanto, sua notoriedade e 
importância na mídia começou a decair quando as autoridades brasileiras 
começaram a divulgar informações oficiais que até então não estavam claras. Com 
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base na caixa preta dos aviões, as fontes verdadeiramente oficiais trouxeram a tona 
as contradições criadas pelos depoimentos do norte-americano e passaram a avalia-
las.  
Como consta na publicação do dia 06 de Outubro de 2006, pagina A18 do 
periódico Correio Braziliense, Sharkey se contradiz em quatro situações distintas. 
Em sua entrevista ele afirma que no momento da colisão ele ouviu um barulho seco 
como se duas coisas rápidas tivessem se chocado. Já em depoimento à policia 
brasileira disse que estava usando fones de ouvido. Ele admite também ser 
ignorante em matéria de aviação, mas para a policia do Mato Grosso afirmou ler 
bastante sobre o tema, pois estaria escrevendo um livro sobre o asssunto. Outra 
incoerencia visível é a afirmação de que foi convidado pela Legacy e Embraer para 
fazer uma matéria sobre aviação comercial no Brasil. Ao mesmo tempo relatou ao 
jornal que recebeu uma simples carona para voltar ao seu país. Por fim confirmou 
que um piloto e um passageiro disseram ter visto uma sombra fugaz, provavelmente 
indicio do Boeing da GOL. Esta mesma informação foi omitida quando questionado 
pela policia. 
Todas essas discrepâncias começaram então a abalar sua credibilidade. 
Além das contradições, os comentarios leigos sobre a estrutura do tráfego aéreo e 
as críticas sobre as autoridades e população brasileiras estimularam o sentimento de 
antiamericanismo que por muito estava esquecido.  
2.4  Xenofobia e Antiamericanismo 
Segundo o Dicionário Escolar da Língua Portuguesa, xenofobia é a 
“aversão às pessoas e coisas estrangeiras, jacobinismo” (1976, p.1212). Foi o 
próprio personagem que deu razões para a xenofobia brasileira. Sua conduta e 
comentários passaram a trazer constrangimento e desgosto não só para o povo 
brasileiro, mas também para autoridades como o Ministro da Defesa Waldir Pires. 
Foram varias as declarações pejorativas. Uma afirmação que desagradou 
as autoridades brasileiras foi referente a possíveis problemas com o tráfego aéreo 
na Amazônia por não ter uma cobertura total pelos radares. Duvidando da 
competência e honestidade das investigações e acreditando que os pilotos corriam 
riscos por estarem apreendidos no Brasil, Sharkey deixou a opinião pública tão 
alvorecida, que os profissionais da comunicação embasaram seus textos citando seu 
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nome pelo menos 80 vezes. Os números aumentariam significantemente se as 
referencias de outras formas como “o jornalista” e “o passageiro” fossem 
contabilizadas.  
O sentimento xenofóbico despertado pelo jornalista não passou mesmo 
em branco e foi destaque da página A21 do Correio Braziliense do dia 3 de outubro 
de 2006. Segundo o jornalista Rodrigo Craveiro, “Os comentários de Sharkey 
despertaram revolta em cidadãos norte-americanos e antiamericanismo em 
brasileiros”.  
O descaso de Sharkey tornou-se ainda mais evidente quando se declarou 
sortudo por estar vivo e lamentou, de forma duvidosa, a falta de sorte dos brasileiros 
que estavam no Boeing. Naquele momento as pessoas esperavam ver 
sobreviventes abatidos com a experiência de quase morte pela qual passaram. 
Alguns sobreviventes do Legacy chegaram a escrever bilhetes para as famílias 
quando perceberam que a aeronave tinha problemas.    
Quando percebeu a chuva de críticas que receberia, Sharkey tentou 
amenizar o descontentamento dos brasileiros afirmando que os pilotos do Boeing, 
em uma atitude rápida, salvaram as vidas dos ocupantes do Legacy. Mas, ainda 
assim, os verdadeiros heróis para ele eram os pilotos americanos. 
O entusiasmo de ser destaque na mídia se perdeu junto com os debates 
sobre suas declarações à justiça e à mídia brasileira. O próprio jornalista parece não 
acreditar no destaque que ganha e demonstra insatisfação com os excessos, 
inclusive recebendo ameaças de morte vindas do Brasil registradas e imediatamente 
apagadas de seu blog. 
Dentre as declarações que caracterizam o grau de xenofobia e 
antiamericanismo gerados pelos episódios que se suscederam, destaca-se a do 
leitor José Humberto Alves no Correio Braziliense de 05 de outubro de 2006, p. A30. 
Segundo ele “se o acidente tivesse sido nos EUA, se os 154 mortos fossem 
americanos, e se os pilotos do Legacy não fossem americanos, certamente os 
pilotos estariam, neste momento, sendo torturados na prisão de Guantânamo”. 
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CAPÍTULO III – CONCEITOS TEÓRICOS 
3.1  Critérios de Noticiabilidade 
Alguém escolhe o que merece ser noticiado. Para que a escolha seja 
possível, os critérios de noticiabilidade são essenciais para se manter uma coerência 
na seleção dos fatos. Esses critérios são baseados na opinião pública, ou seja, na 
importancia pública do assunto e nos interesses particulares de alguém. No caso de 
Joe Sharkey, ele foi intencionalmente escolhido para ser personagem das matérias 
relativas ao acidente entre o Legacy e o Boeing da GOL, não necessariamente, 
neste caso, trazendo lucro financeiro a alguém. A escolha das informações se 
baseia na relevância de uma comparada a outra, ou as vezes viram notícia apenas 
pelo espaço deixado por alguma outra que tenha sido descartada. Portanto, não se 
sabe ao certo, além dos critérios de noticiabilidade e fonte, quais outros critérios 
foram usados no caso de Sharkey já que se faz necessária a presença física no 
processo de escolha das pautas ou no fechamento do jornal.  
Os critérios de noticiabilidade foram consultados na tentativa de entender 
o destaque do personagem e o descarte de outras informações relevantes. 
 
 “A previsibilidade do esquema geral das notícias deve-se à 
existência de critérios de noticiabilidade, isto é, à existência de 
valores-notícia que os membros da tribo jornalística partilham. 
Podemos definir o conceito de noticiabilidade como o conjunto de 
critérios e operações que fornecem aptidão de merecer um 
tratamento jornalístico, isto é, possuir valor como notícia. Assim, os 
critérios de noticiabilidade são o conjunto de valores-notícia que 
determinam se um acontecimento, ou assunto, é susceptível de se 
tornar notícia, isto é, de ser julgado como merecedor de ser 
transformado em matéria noticiável e, por isso, possuindo valor-
notícia”. (SERVA, 2001, p.63)  
 
TRAQUINA (2005) se baseou nos critérios de noticiabilidade de Galtung e 
Ruge e estes foram escolhidos para esta pesquisa. Segundo os dois estudiosos, os 
critérios são 12: 
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 “1) Freqüência, ou seja, a duração do acontecimento; 2) a amplitude 
do evento; 3) a clareza ou falta de ambigüidade; 4) a significância; 5) 
a consonância, isto é, a facilidade de inserir o “novo” numa velha 
idéia que corresponda ao que se espera que aconteça; 6) o 
inesperado; 7) a continuidade, isto é, a continuação como notícia do 
que já ganhou noticiabilidade; 8) a composição, isto é a necessidade 
de manter um equilíbrio nas notícias com uma diversidade de 
assuntos abordados; 9) a referência a nações de elite; 10) a 
referência a pessoas de elite, isto é, o valor-notícia da proeminência 
do ator do acontecimento; 11) a personalização, isto é, a referência 
às pessoas envolvidas; 12) a negatividade, ou seja, segundo a 
máxima ‘bad news is good news’”. (TRAQUINA, 2005, p.69) 
 
O acidente por si só já teria relevância suficiente dentro dos critérios 
acima para ser notícia. Apenas os itens 3, a clareza, e 9, a referência a nação de 
elite, não são preenchidos com as características das informações obtidas pela 
catástrofe. Porém, conforme citado, a falta de notícias novas a respeito do caso por 
conta do difícil acesso dos jornalistas às autoridades e sobreviventes transformou 
uma suíte em notícia principal, fez o jornalista deixar de ser coadjuvante para se 
tornar o ator principal.  
Joe Sharkey foi personagem da notícia mesmo atendendo a apenas dois 
critérios de noticiabilidade. Ele se encaixou no critério da personalização pelo fato de 
se constituir testemunha do acidente e não por conhecimentos especializados, 
informações novas ou qualquer outro atributo que o destacasse como personagem 
ou fonte. Apenas o fato de ser um sobrevivente o ascendeu e sustentou os seus 
aparecimentos. Num segundo plano, quando suas declarações começaram a causar 
polêmica, o jornalista se encaixou no critério da negatividade por ter despertado na 
nação o sentimento antiamericanista. Esse sentimento, sem dúvida, foi importante 
nesse processo como afirma Nelson Traquina. 
 
“Assim o acontecimento mediático fornece um centro de interesse na 
expansão da emoção. Fornece um centro de interesse na dor, 
euforia (...). A emocionalidade dos acontecimentos mediático é 
provavelmente o seu efeito principal”. (TRAQUINA, 1999, p.59)  
 
Ainda não sendo uma fonte oficial, a preferida pelos jornalistas, Sharkey 
conseguiu com suas declarações uma promoção maior do que ele mesmo esperava. 
Foi comprovado anteriormente que Joe Sharkey não se encaixa em muitos critérios 
de noticiabilidade para ter se tornado notícia por tantas edições. Outros fatores 
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influenciaram. Um deles está no fato dos jornalistas tenderem por notícias de fácil 
compreensão e com pouco conteúdo questionável. Como todos os sobreviventes do 
Legacy ficaram isolados, outros temas não foram priorizados e não houve tempo 
para obter informações com mais criterios de noticiabilidade relacionadas ao 
acidente. Traquina reforça essa afirmação quando diz: “Para os autores, a 
freqüência diz respeito ao espaço de tempo necessário para o acontecimento se 
desenrolar e adquirir significado”, o que de fato não aconteceu num primeiro 
momento. Porém, essa falta de preocupação em buscar conteúdos mais 
informativos impediu a publicação de muitos fatos interessantes ao leitor.  
3.2  Transformação da Mídia 
As transformações pelas quais passaram o jornalismo nas últimas 
décadas mudaram o objetivo da atividade que era mais voltada para o cunho social, 
fazendo denuncias, formando ideologias e de esclarecimento em geral à população. 
A globalização e o surgimento das novas tecnologias que não são prioridades nessa 
pesquisa trouxeram ao jornalismo um novo objetivo, fazer dinheiro. Portanto, a 
busca pelas razões do destaque dado ao jornalista norte-americano deve ser mais 
cuidadosa, considerando a gama de critérios que podem ter sido usados.  
 
 “O jornalismo deixou de ser uma atividade com caráter militante para 
se transformar em um empreendimento comercial. E tal 
mercantilização se acentua quando ele se articula dentro de um 
espaço maior, que é o sistema de comunicação de massas”. 
(OLIVEIRA, 2005) 
 
Partindo desse pressuposto, um fato essencial para a escolha do que é 
notícia parte dos interesses pessoais de alguém, que na maioria das vezes irá lucrar 
com a publicação. Portanto, os conceitos teóricos são relevantes para o 
entendimento da pesquisa, mas não de tudo. Muitos são os conceitos criados pelos 
estudiosos acerca do “jornalismo”; mas um em particular direcionou essa pesquisa. 
De acordo com Oliveira (2005), pelo fato do jornalismo tratar da “construção” de 
fatos verossímeis, a atividade nunca será “neutra ou imparcial”. Ainda segundo 
Oliveira (2005), pelo fato do jornalismo ser um relato dos acontecimentos, 
“necessariamente trata-se de uma versão, de um ponto de vista, de um olhar”.  
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Pode-se considerar também que o avanço tecnológico e as agências de 
notícia estimulam essa atitude estática dos jornalistas de hoje. “A irrupção das novas 
tecnologias revolucionou radicalmente – talvez mais do que em qualquer outra 
profissão – o modo tradicional de trabalhar”. (RAMONET, 1999, p. 51) As matérias 
podem ser compradas prontas e a internet pode trazer informações imediatas, de 
forma a agilizar qualquer pesquisa sem a busca da informação investigativa. A 
internet, no caso do jornalista americano, foi usada como ferramenta. As publicações 
no blog de Sharkey por inúmeras vezes foram usadas para contextualizar e 
fundamentar as matérias dos jornalistas do Correio Braziliense. Mesmo preenchendo 
somente poucos critérios de noticiabilidade e sem informações oficiais, o jornalista 
teve suas opiniões divulgadas na internet, de forma a poder dissemina-las mais do 
que por muitos meios de comunicação. Segundo Ramonet, “a internet permite a 
qualquer pessoa não só ser efetivamente, à sua maneira, jornalista, mas até 
encontrar-se à frente de uma mídia de alcance planetário”. (1999, p.56) 
Esse pensamento se sustenta graças aos deadlines (prazo para entrega 
de matérias) cada vez mais curtos dos jornalistas.  Ramonet afirma que: “A mídia, 
sacrificando-se à ideologia do direito, do ao vivo, do instantâneo, reduz o tempo da 
análise e da reflexão”. Reflexo disso é o comportamento dos leitores que optam pelo 
mais digestível. Os consumidores de notícia também devem expor suas opiniões e 
críticas aos meios midiáticos. SERVA (2001) comenta em seu livro uma certa 
tradição norte-americana que afirma que os leitores determinam suas necessidades 
e as renovam a cada publicação procurada. Sobre os leitores, Serva afirma: “... 
embora metralhados diariamente por um sem número de informações, nem por isso 
compreendem realmente a natureza dos fatos que consomem”.  Isso se tornou um 
ponto motivador dos jornalistas que descobriram que muitas das críticas sobre o 
produto jornalístico poderiam ser rapidamente esquecidas se não fossem bem 
compreendidas.  
O que aconteceu no caso do jornalista norte-americano, SERVA (2001) 
explana concisamente quando afirma que “o procedimento tira dos fatos a 
diversidade de versões, para torna-los algo simples, claro e objetivo”.  
 
“É nesse sistema informativo, disposto para necessariamente impedir 
a compreensão do mundo pelo consumidor de informações, que são 
distribuídas as informações que no entanto não será compreendida 
ou cairá no esquecimento”. (SERVA, 2001) 
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O que também rege o trabalho jornalístico é a necessidade de se procurar 
fontes adequadas. Neste caso, a imprensa deveria ter se obrigado a procurar 
especialistas em aviação, em direito internacional, autoridades, a família das vítimas 
brasileiras e os problemas pelos quais elas estavam passando, os esforços do grupo 
de resgate que trabalhou incessantemente à busca de sobreviventes, a ajuda da 
tribo indígena que se mobilizou com a catástrofe do homem branco, ou qualquer 
outro assunto que estivesse mais próximo dos brasileiros e que estimulasse um 
sentimento de patriotismo, ao invés do antiamericanismo trazido por Sharkey. 
 
A mídia deve promover análises sobre seu próprio funcionamento 
nem que seja para que se possa aprender como ela funciona, e para 
lembrar que ela não está a salvo da inspeção, da introspecção e da 
crítica. É uma das principais condições da confiança que os cidadãos 
lhe decidam. (RAMONET, 1999, p.58) 
 
Com todos os motivos para Sharkey ser destaque do Correio Braziliense, 
uma questão deve ser assimilada não só pelos profissionais da área, como também 
pelos consumidores da notícia. A relação de fidelidade entre emissor e receptor deve 
prevalecer em todo esse processo.  
 
Sem dúvida, aquele que transmite tem uma grande responsabilidade, 
mas também o cidadão. Informar-se supõe mudar de mídia; 
descartar aquela outra fonte, se ela for pouco confiável, etc. Os 
cidadãos também têm uma obrigação: a de serem ativos e não 





CAPÍTULO IV – ANÁLISE E RESULTADO 
A análise desse trabalho deu-se pela somatização feita de várias formas, 
com o intuito de verificar qual seria a mais fácil de trabalhar. Foram calculadas em 
cm2 e porcentagem. Duas planilhas foram feitas com o resultado final, como podem 
ser vistos em anexo, para facilitar a visualização. As porcentagens são os dados 
reais, uma vez que os valores em cm2 não correspondem ao tamanho original do 
jornal. Os valores em cm2 equivalem ao tamanho padrão das páginas obtidas no 
website do jornal, www.correioweb.com.br . Os valores em porcentagem equivalem a 
qualquer tamanho obtido, desde que a proporção seja fiel a fonte original. 
Em todas as páginas foram contabilizados os textos relacionados ao 
acidente, os textos relacionados a Joe Sharkey, as fotos do acidente, as fotos de 
Joe Sharkey e um tópico com “Outros Assuntos”, que abrange propagandas ou 
matérias relacionadas a outros temas. As aparições em publicações só não foram 
maiores para o jornalista, pois não foi possível o acesso direto ao personagem e o 
mesmo não foi entrevistado pelo veículo pessoalmente. Pelo mesmo motivo, as 
imagens não foram prioridade nas publicações. De um total de 38 fotos, seis foram 
do jornalista, e sempre as mesmas, alterando apenas o tamanho das imagens. A 






4.1  Análise das Matérias por Semana 










Textos do Joe Sharkey




A primeira semana compreende os dias primeiro a sete de outubro de 
2006. Com doze publicações nesse período, a primeira semana foi a mais 
significativa para as aparições de Joe Sharkey. Mesmo as imagens não sendo 
prioridade, este período teve o maior número de fotos dentre as publicações 
semanais, das 38, cinco eram do jornalista. 
As publicações mais significtivas se deram nos dias 04 de outubro de 
2006, página A22 com 45% de texto apenas sobre o jornalista; dia 05 de outubro de 
2006 com um total de 67% de texto e em 06 de outubro de 2006 com 69% de 
informação apenas sobre o Joe Sharkey. A falta de fonte oficial foi essencial para o 
destaque do jornalista norte-americano nas primeiras semanas após o acidente.  
Importante lembrar que o tópico “Texto do Joe Sharkey” foi utilizado 
apenas nas matérias que tiveram conteúdo considerável sobre o jornalista. Quando 
Sharkey tem apenas seu nome citado para contextualizar a matéria do jornalista, 
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A segunda semana compreende os dias oito a quatorze de outubro de 
2006. Já é visivel que o destaque do jornalista começa a diminuir. Nessa semana 
cinco matérias que mencionavam o jornalista foram publicadas. A imagem, para não 
se tornar repetitiva como na primeira semana, já que se tratava sempre da mesma, 
foi evitada. Apenas uma foto, na edição do dia oito de outubro de 2006 foi publicada. 
Essa mesma página contem o maior destaque dado a Joe Sharkey com 32% de 
texto, na página AD20.  
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A terceira semana compreende os dias quinze a vinte e um de outubro de 
2006. Nessa semana três publicações continham Joe Sharkey, e nenhuma continha 
foto.   
  
39 
Neste momento começam a surgir fontes oficiais e o jornalista deixa de 
ser essencial para sustentar as páginas do jornal relativas ao acidente. O 
personagem foi criado com esse intuito assim que foi percebida a falta de acesso 
aos sobreviventes. 








Textos do Joe Sharkey





A quarta semana compreende as publicações de vinte e dois a vinte e oito 
de outubro de 2006. Apenas uma matéria fez menção a Sharkey, mas nenhuma o 
destacou como personagem e assunto principal como foi feito nas primeiras duas 
semanas. Consequentemente, nenhuma imagem do jornalista foi publicada. 
Esse sumiço gradativo do jornalista se deu, principalmente, pelo 
aparecimento de fontes oficiais, pois nesse momento as autoridades da aeronáutica 
começavam a “dar satisfação” à sociedade brasileira sobre as falhas do tráfego 
aéreo brasileiro, sobre os problemas que os controladores de vôo estavam passando 
e sobre possíveis soluções. Consequentemente, as declarações polêmicas de 
Sharkey já não tinham relevância para a população brasileira. Ainda que o 
desaparecimento gradativo seja fato, é válido lembrar que o sentimento de 





Tabela 1: Dados de origem dos Gráficos 
 
Semana 1ª Semana 2ª Semana 3ª Semana 4ª Semana 
Paginas 12 5 3 1 
Outros Assuntos 20,25% 26,40% 27,33% 22,00% 
Textos do Acidente 38,25% 41,20% 52,00% 56,00% 
Fotos do Acidente 20,00% 18,60% 16,00% 22,00% 
Textos do Joe Sharkey 18,50% 13,00% 4,67% 0,00% 
Fotos do Joe Sharkey 3,00% 0,80% 0,00% 0,00% 
TOTAL 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 




De forma geral, a diminuição do aparecimento de Joe Sharkey foi 
gradativa, o que confirma que a sua aparição foi programada intencionalmente. A 
falta de fonte oficial sustentou as aparições do jornalista até o momento em que os 
documentos oficiais com laudos e investigações começaram a ficar prontos. Nesse 
momento, utilizar suítes do tema não era mais necessário, já que o assunto principal, 
que preencheu a maioria dos critérios de noticiabilidade veio a tona. 
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Gráfico 6: Todas as Semanas 
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Tabela 2: Estatística por dia em cm2 
 
 
Data 01/10/2006 02/10/2006 03/10/2006 04/10/2006 04/10/2006 05/10/2006 05/10/2006 05/10/2006 05/10/2006 
Página AD25A AS36 A21 A1 A22 A1 A18 A19 A30 
Outros Assuntos 
         
Textos do Acidente 193.58 282.68 155.40 29.11 106.26 234.82 35.52 166.80  
Fotos do Acidente 132.61 99.16 104.49 131.72 78.26 6.41  72.22  
Textos do Joe Sharkey 42.33 0.00 102.12 6.41 172.57  256.63  4.75 
Fotos do Joe Sharkey 13.32 0.00 19.83  24.75  63.05   
          
Data 06/10/2006 06/10/2006 07/10/2006 08/10/2006 09/10/2006 09/10/2006 10/10/2006 10/10/2006 15/10/2006 
Página A18 A19 A16 AD20 AS11 AS16 A14 A15 R833 
Outros Assuntos 
         
Textos do Acidente 35.52 265.81 247.75 131.72 171.68 6.66 230.88 245.43 210.80 
Fotos do Acidente 37.30 116.03 134.09 109.52 156.88  53.28 34.78  
Textos do Joe Sharkey 263.74   124.02 53.28  71.04   
Fotos do Joe Sharkey 18.65   16.58      
          
Data 18/10/2006 19/10/2006 28/10/2006 
      
Página A14 A18 A16 
      
Outros Assuntos 
         
Textos do Acidente 207.20 200.05 214,11       
Fotos do Acidente 51.06 128.27 84,85       
Textos do Joe Sharkey 
 53.53        
Fotos do Joe Sharkey 
         










Data 01/10/2006 02/10/2006 03/10/2006 04/10/2006 04/10/2006 05/10/2006 05/10/2006 05/10/2006 05/10/2006 
Página AD25A AS36 A21 A1 A22 A1 A18 A19 A30 
Acidente 51.00% 74.00% 41.00% 7.00% 28.00% 61.00% 9.00% 44.00% 0.00% 
Outras Fotos do Acidente 35.00% 26.00% 27.00% 35.00% 21.00% 2.00% 0.00% 19.00% 0.00% 
Sobre Joe Sharkey 11.00% 0.00% 27.00% 2.00% 45.00% 0.00% 67.00% 0.00% 1.00% 
Fotos do Joe Sharkey 3.00% 0.00% 5.00% 0.00% 6.00% 0.00% 17.00% 0.00% 0.00% 
TOTAL 100.00% 100.00% 100.00% 44.00% 100.00% 63.00% 93.00% 63.00% 1.00% 
          
Data 06/10/2006 06/10/2006 07/10/2006 08/10/2006 09/10/2006 09/10/2006 10/10/2006 10/10/2006 15/10/2006 
Página A18 A19 A16 AD20 AS11 AS16 A14 A15 R833 
Acidente 9.00% 70.00% 65.00% 35.00% 45.00% 2.00% 60.00% 64.00% 50.00% 
Outras Fotos do Acidente 10.00% 30.00% 35.00% 29.00% 41.00% 0.00% 14.00% 9.00% 0.00% 
Sobre Joe Sharkey 69.00% 0.00% 0.00% 32.00% 14.00% 0.00% 19.00% 0.00% 0.00% 
Fotos do Joe Sharkey 5.00% 0.00% 0.00% 4.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 
TOTAL 93.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 2.00% 93.00% 73.00% 50.00% 
          
Data 18/10/2006 19/10/2006 28/10/2006 
      
Página A14 A18 A16 
      
Acidente 54.00% 52.00% 56.00%       
Outras Fotos do Acidente 14.00% 34.00% 22.00%       
Sobre Joe Sharkey 0.00% 14.00% 0.00%       
Fotos do Joe Sharkey 0.00% 0.00% 0.00%       
TOTAL 68.00% 100.00% 78.00% 






Nessa pesquisa foi comprovado que o jornalista tem o poder de 
construir um personagem quando necessário. A corrida diária da mídia para o 
fechamento de matérias tem deixado seus profissionais cada vez mais 
estressados. A responsabilidade de se ter texto, imagem ou um furo de 
reportagem muitas vezes estimula alguns jornalistas a seguirem o processo 
mais fácil de elaboração de matérias. As novas tecnologias e as agências de 
notícia reforçam a lei do mínimo esforço criada pela facilitação do acesso a 
informação imediata. O envolvimento de interesses como rentabilidade e as 
pressões da concorrência entre as agencias de noticias estimulam o 
sensacionalismo.  
No caso apresentado nesse trabalho, no momento em que a materia 
prima do jornalismo estava indisponível ou escassa, foi necessário “encenar uma 
realidade” para que a rentabilidade não fosse comprometida. Isso significa que 
quando não há fatos de interesse para a opinião pública ou para aquele que tende a 
lucrar, a mídia usa do artifício de “criação” de fatos, nem que para isso seja preciso 
criar um personagem polêmico. Essa tendência atual acaba obrigando as pessoas a 
digerirem o que os jornalistas conseguem criar para atender a demanda instantânea 
necessária. 
Em relação a Sharkey, a criação do personagem não foi tão 
negativa a ponto de desvirtuar completamente o foco do acontecimento em si. 
Foi comprovado posteriormente que o norte-americano foi criado e 
descartado pela mídia. Conforme explanado nessa pesquisa, o jornalista não 
se enquadrava em critérios teóricos relevantes para ter o destaque que 
agendou muitas pautas do Correio Braziliense. Portanto, as aparições foram 
conscientemente criadas pelos profissionais da mídia, que precisam de 
informações novas e de fácil compreensão. 
A problemática apresentada aqui se limita ao mau uso dos critérios 
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e conceitos jornalísticos, já que dependem dos valores dos jornalistas os 
parâmetros usados para a construção da realidade. Isso nos faz perceber que 
a conduta ética do profissional deve ser considerada como algo essencial 
para um bom veículo de comunicação. 
Outras notícias poderiam ter sido publicadas se a rotina jornalistica 
proporcionasse a característca investigativa e o tempo habil para o processo de 
formação dos acontecimetnos como nos tempos do jornalismo literário. 
Ao término dessa pesquisa concluiu-se que o personagem norte-
americano Joe Sharkey não participou de forma positiva no desvendar das 
causas do acidente aéreo. Ficou claro que ele foi utilizado como um artifício 
temporário para suprir a falta de informações naquele momento. Isso se 
provou com o seu gradativo desaparecimento das pautas jornalísticas e com 
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ESPECIAL PARA O CORREIO
PEDRO PAULO REZENDE
DA EQUIPE DO CORREIO
S egundo fontes da Força AéreaBrasileira (FAB), o Legacy que sechocou com o vôo 1907 da Gol,causando a morte de 155 pes-soas, estava com o sistema de
alerta de colisão desligado. O fato causou
estranheza quando o aparelho conseguiu
pousar na Base de Cachimbo (PA). O pilo-
to foi interrogado durante cinco horas na
noite de sexta-feira para sábado. Quatro
dos cinco ocupantes do avião executivo
são norte-americanos. Todos permane-
cem na Base Aérea do Cachimbo até que
seja concluída a fase preliminar do inqué-
rito. O aparelho saiu de São José dos Cam-
pos, sede da fábrica da Embraer, interior
de São Paulo, e seguia para os Estados
Unidos. Antes, faria uma possível parada
em Manaus para abastecer.
O alerta de colisão utiliza um rádio
transmissor-receptor (transponder). Ca-
da aparelho possui um código próprio.
Quando é detectado por outro avião, soa
um alarme e acende luzes no painel, in-
dicando para onde o piloto deve mane-
jar a aeronave nos sentidos lateral e ver-
tical. O Legacy, além de estar com o equi-
pamento desligado, o que diminui a efi-
ciência e reduz o alcance do sistema para
cerca de 300m, voava fora de sua rota. O
controlador de vôo, em Brasília, tentou
informá-lo do problema, mas a aeronave
não respondia.
De acordo com informações de oficiais
da FAB, o jatinho atingiu partes do siste-
ma de comando do boeing 737-800, for-
mado por cabos e tubos hidráulicos que
alimentam peças móveis nas asas e nos
lemes horizontal e vertical, localizados na
popa da aeronave. Com as superfícies de
direção travadas, o avião comercial mer-
gulhou em direção a terra, soltando des-
troços na queda.
O piloto da Embraer conseguiu pousar
em emergência. Seu aparelho tinha da-
nos no sistema hidráulico e na ponta de
uma asa e do leme. O avião ficará no local
até o fim das investigações. Foi confirma-
do que o repórter e colunista Joe Sharkey,
do NewYork Times, estava a bordo. A por-
ta-voz do jornal norte-americano, Cathe-
rine Mathis, disse apenas que “ele não es-
tá ferido”. Ela se recusou a revelar o que
ele fazia no Brasil e qual era sua pauta.
Pressão
“Agora não adianta esconder.Vocês estão
na merda”. A frase foi dita aos controlado-
res de vôo pelo major Costa, da Aeronáu-
tica, representante do Ministério da De-
fesa Aérea no Centro de Controle do Ae-
roporto Internacional de Brasília, quan-
do soube do desaparecimento do avião
da Gol. No momento em que o controle
de vôo perdeu contato com o avião, às
16h48, a 207km ao sul de São Félix do
Xingu (PA), criou-se um ambiente de ten-
são. Foi o que afirmou um dos controla-
dores de vôo que estava presente no mo-
mento em relato ao Correio e que pediu
para não ser identificado.
Segundo esta fonte, depois da cons-
tatação do desaparecimento do avião
da Gol e da possibilidade de ter havido
uma colisão com o jato Embraer Lega-
cy 600, os dois controladores responsá-
veis pela operação foram afastados e
substituídos por dois supervisores.
Ambos receberam acompanhamento
psicológico. “Quando ele disse aquilo,
um dos supervisores discutiu com o
oficial. Os dois quase foram às vias de
fato”, conta.
De acordo com o controlador, no
momento em que o vôo 1907 sumiu
dos radares, a aeronave ainda estava
sendo monitorada por Manaus. Já o ja-
to estava fora das áreas dos centros de
controle do Cindacta I (Brasília) e Si-
vam-Sipam (Manaus). Segundo o ope-
rador de vôo, dentro dessas áreas exis-
tem rotas estabelecidas que cortam os
céus, as aerovias, por onde trafegam a
maioria dos aparelhos. Mas nada impe-
de que um vôo possa voar fora delas,
desde que seja autorizado pelo centro
de controle.
A fonte ainda acrescenta problemas
de formação dos controladores de vôo.
Nas operações, além do português, utili-
za-se o inglês, mas o único curso ofereci-
do, durante o período de formação dos
profissionais, é insuficiente. “Só sabe-
mos a fraseologia técnica, que está mui-
to defasada. Se o piloto, que é norte-
americano, disse alguma coisa fora do
padrão, pouco antes do incidente, certa-
mente não foi compreendido”, revela.
“Empresa do ano” é dona do jato
MARIANA MAZZA
DA EQUIPE DO CORREIO
Sete pessoas estavam a bordo do jato
executivo Legacy que se chocou com o
boeing 737-800 da Gol. O avião, produ-
zido pela brasileira Embraer, havia aca-
bado de ser vendido para a empresa Ex-
cel Airways, eleita no mês passado co-
mo a melhor companhia inglesa de
vôos charter por agências de turismo
daquele país. Operando apenas com
Boeings 737-800 e 767-200 em suas ro-
tas, segundo informações disponíveis
no site da aérea, tudo indica que o Lega-
cy seria usado apenas pelos executivos
da companhia em viagens de negócio.
Nem a polícia, nem as autoridades
da aviação civil divulgaram a identi-
dade dos passageiros que estão pres-
tando depoimento em território bra-
sileiro sobre o acidente envolvendo
155 pessoas que estavam a bordo do
avião da Gol. Fontes informaram que







DA EQUIPE DO CORREIO
O jornalista norte-americano Joe Shar-
key estava a bordo do jato executivo Lega-
cy 600, da Embraer, que teria colidido com
o Boeing 737-800 da Gol. O repórter do
NewYork Times é especializado em turis-
mo e em viagem de negócios. Dianne Mc-
Nulty, porta-voz do NYT, disse ao Correio
ter poucas informações sobre o acidente.
“Sabemos que ele viajava no avião Legacy
600, com dois tripulantes e outros quatro
passageiros. Ele entrou em contato com a
família, disse estar OK, mas se revelou
abalado”, contou. A porta-voz informou
que Sharkey visitava o Brasil com o objeti-
vo de escrever uma reportagem para uma
pequena revista sem vínculos com o diá-
rio. Mais cedo, sob condição de anonima-
to, uma editora do New York Times havia
confirmado que o repórter não está ferido.
Por telefone, da Base Aérea da Serra do
Cachimbo (PA), o major Adolfo Aleixo, do
Centro de Comunicação Social da Aero-
náutica, disse que Sharkey está num local
remoto e sem recepção de sinal de celular.
No entanto, o repórter conseguiu ontem
enviar um e-mail para a mulher, Nancy,
também jornalista do New York Times.
“Nenhum dos pilotos consegue entender
como um 737-800 pode ter nos atingido
sem nos ter visto”, afirmou Sharkey. “Nin-
guém acredita que conseguimos sobrevi-
ver a uma colisão aérea.” Segundo o repór-
ter, o jato Legacy 600 estaria voando em
rota estável, a 37 mil pés (12 mil metros de
altitude), quando houve o acidente.
As agências de notícias levantaram a
hipótese de que o jornalista tivesse pego
uma carona na aeronave. O Legacy 600,
O sistema de vigilância aérea brasilei-
ro é formado por três centros integrados
de defesa aérea e tráfego aéreo (Cindac-
ta) — que cobrem as regiões Centro-Oes-
te, Sudeste, Sul e Nordeste e pelos siste-
mas de Vigilância e Proteção da Amazô-
nia (Sivam-Sipam), bem mais sofistica-
dos. Ao contrário dos Dacta, o Sivam-Si-
pam não está limitado ao mero domínio
do espaço aéreo. Emprega informações
de satélites e estações terrenas de moni-
toramento ambiental, permitindo con-
trole em tempo real de agressões contra
o ecossistema amazônico.
Para impedir o uso do espaço aéreo
brasileiro por contrabandistas e trafican-
tes de drogas, a Força Aérea Brasileira
opera aeronaves R-99 dos modelos A e B,
fabricadas pela Embraer. Versões alta-
mente modificadas do modelo ERJ-145
de passageiros, as quatro unidades do
modelo A são capazes de detectar aviões
que voam abaixo do alcance do radar de
terra. Os quatro R-99B, por sua vez, são
empregados em tarefas de sensorea-
mento remoto. Na noite de sexta-feira,
dois deles sobrevoaram a área do aciden-
te. Segundo fontes da FAB, conseguiram
localizar com exatidão a área dos destro-
ços. As equipes de resgate tiveram de es-
perar até as 9h30 de ontem (a região é
muito sujeita a neblinas matinais) para
confirmar as informações obtidas por
meio eletrônico na véspera.
A rede de radares hoje cobre todo o
território nacional. Na Região Norte, as
instalações fixas são complementadas
por seis unidades móveis de detecção,
integradas por sistemas eletrônicos de
monitoramento. O projeto consumiu
mais de US$ 1,5 bilhão.
que havia acabado de ser entregue pela
Embraer à empresa Excel Air, decolou às
14h15 de sexta-feira de São José dos
Campos (SP). Estava prevista uma escala
em Manaus, para reabastecimento, an-
tes de seguir viagem até os Estados Uni-
dos. O avião tem 13 lugares, autonomia
para voar entre Londres e Nova York e
custa cerca de US$ 24 milhões.
Caso seja comprovado a negligência,
imprudência ou imperícia do coman-
dante norte-americano do Legacy, ele
pode ser indiciado em inquérito no Bra-
sil sob a acusação de homicídio culposo
— quando não há intenção de matar.
“Ele pode ser preso no Brasil. Mas não há
prisão preventiva para crime culposo. O
piloto poderia responder ao processo em
seu país de origem, comparecendo aos
atos processuais”, disse à Agência Estado
o advogado Celso Vilardi. A apuração da
responsabilidade criminal ficará a cargo
da Polícia Civil do Mato Grosso. O piloto
também pode ter sua licença suspensa.
Cadu Gomes/CB - 19/7/05
TENSÃO NA SALA DE CONTROLE DE TRÁFEGO AÉREO: CINDACTA I, EM BRASÍLIA, É RESPONSÁVEL PELO MONITORAMENTO DOS VÔOS, E CONTA COM A AJUDA DOS RADARES DO SIVAM, NA AMAZÔNIA
JOE SHARKEY, REPÓRTER DE TURISMO E EM
VIAGENS DE NEGÓCIOS DO NEW YORK TIMES




36 • Brasília, segunda-feira, 2 de outubro de 2006 • CORREIO BRAZILIENSE
C M Y K 




Tripulação do Legacy alega que sistema de alerta não funcionou. Depoimentos serão confrontados com a perícia
BRASIL
RENATO ALVES
DA EQUIPE DO CORREIO
N inguém viu nada, mas todossentiram um leve impacto. Ossete norte-americanos que es-tavam no jato executivo Lega-cy 600 sustentam a mesma
versão sobre o acidente que culminou na
morte dos 155 ocupantes do Boeing 737-
800 da Gol, no norte de Mato Grosso, na
última sexta-feira. Eles prestaram depoi-
mento por nove horas em uma delegacia
de Cuiabá (MT).
Segundo o delegado Anderson Gar-
cia, da Polícia Civil mato-grossense, o
piloto Joseph Lepore e o co-piloto Jan
Palldino afirmaram que não se desvia-
ram da rota de vôo e que, no momento
do choque com o Boeing, mantinham
contato com a torre de controle. O equi-
pamento anticolisão da aeronave não
emitiu nenhum alerta sobre a aproxi-
mação do avião da Gol, segundo os
norte-americanos.
Lepore e Palldino disseram que o Le-
gacy voava a aproximadamente
800km/h. A colisão ocorreu a 37 mil pés
de altura (cerca de 11.200m) e, segundo
os depoimentos, não produziu grande
impacto. “A tripulação disse ter se assus-
tado um pouco, mas não entrou em pâ-
nico. O jatinho se estabilizou logo”, con-
tou o delegado Marcelo Felisbino, que
ouviu os cinco passageiros do Legacy.
A asa direita e a parte traseira do jato
foram danificadas no choque. Com a co-
lisão, a ponta da asa foi arrancada, e o pi-
loto automático desligou. Lepore assu-
miu o comando do avião e pousou na
pista da base aérea da Serra do Cachim-
bo, no sul do Pará, meia hora depois, on-
de permanece.
Anderson Garcia disse que só a perí-
cia nos aviões e as informações das tor-
res de controle poderão apontar as cau-
sas da colisão. Perícia feita pela Polícia
Civil dirá se o transcoder do Legacy —
equipamento anticolisão — estava liga-
do. No depoimento, a tripulação afirmou
que o aparelho estava ligado e não fun-
cionou. Há suspeita de que o transcoder
tenha sido desligado para o Legacy atin-
gir uma velocidade maior. Com o equi-
pamento desligado, a aeronave desapa-
rece do radar. Os equipamentos de gra-
vação de voz da aeronave estão sendo
analisados em São José dos Campos (SP).
O mesmo aparelho do Boeing da Gol
ainda não foi encontrado.
Os laudos periciais serão confronta-
dos com os depoimentos. “Se ficar
comprovado que houve negligência,
imprudência ou imperícia, piloto e co-
piloto poderão responder por homicí-
dio culposo (quando não há intenção
de matar)”, explicou Garcia. O prazo de
30 dias para conclusão do inquérito po-
de ser prorrogado.
Os norte-americanos foram ouvidos
HÉRCULES BARROS
DA EQUIPE DO CORREIO
A fatalidade com o vôo 1907 da Gol que
ia de Manaus (AM) para o Rio de Janeiro,
com escala em Brasília, é o primeiro caso
de colisão de aviões no Brasil. Antes do
choque do Boeing 737-800 da Gol com o
Legacy, da Embraer, que resultou na mor-
te de 155 pessoas na última sexta-feira,
apenas 15 colisões fatais de aviões foram
registradas no mundo desde os anos 60. O
último acidente ocorreu há quatro anos.
Um DHL 757 se chocou com um Tu154 da
Bashkirian Airlines, na fronteira da Ale-
manha com a Suíça, deixando 69 pessoas
mortas, incluindo 44 crianças. O primeiro
registro das últimas quatro décadas data
de maio de 1960, quando dois aviões coli-
diram pouco antes da aterrissagem de um
deles em Paris. Morreram 32 pessoas.
Em dezembro de 1960, dois aviões se
chocaram nos céus de NovaYork, resultan-
do na morte de 126 pessoas. Nove anos de-
pois, outra fatalidade nos Estados Unidos.
Um DC9 bateu num Piper Cherokee, avião
de pequeno porte, no estado de Indiana.
No acidente morreram os quatro tripulan-
tes e 78 passageiros do Boeing, além dos
dois ocupantes do Piper.
Na década de 70 foram registradas
seis colisões. Em 1971, um Boeing 727-
200 se chocou no Japão com um avião
de caça. A tragédia deixou sete tripulan-
tes e 155 passageiros mortos. O piloto
do caça conseguiu sobreviver. Em se-
tembro de 1976, cinco tripulantes e 108
passageiros morreram no choque de
um Boeing DC9-32 com um avião da
British Airways. Todas as 63 pessoas a
bordo do vôo britânico e uma pessoa
que estava em terra, na região de Zagreb
(Iugoslávia), também morreram. Um
desastre de grandes proporções voltou a
ocorrer nos Estados Unidos em setem-
bro de 1978, quando um Boeing 727-200
colidiu com um Cessna em San Diego.
Os ocupantes dos dois aviões — 137 ao
todo — morreram. Outras 13 pessoas
que estavam em terra também foram ví-
timas dos destroços.
Na década de 80 houve uma única
colisão. Em agosto de 1986, o DC9-32
da Aeromexico bateu num avião de pe-
queno porte Piper Archer, que havia
entrado em espaço aéreo não autoriza-
do. Seis membros da tripulação e 58
passageiros do DC9 morreram, assim
como os três ocupantes do Piper e 18
pessoas em terra. Nos anos 90, o mais
grave acidente desse tipo ocorreu na
Índia, onde um Boeing 747-100 da Sau-
dia colidiu com um avião cargueiro da
Kazakhstan Air Lines Ilyushin, sete mi-
nutos depois de partir de Nova Délhi.
As 312 pessoas a bordo do 747 e as 37
do Ilyushin foram vítimas mortais do
acidente, ocorrido em 1996.
TU154 CAIU NO SUL DA ALEMANHA EM 2002, NO ÚLTIMO GRANDE CHOQUE DE AERONAVES
Colisões durante vôo são raras
como vítimas. O in-
terrogatório na capi-
tal mato-grossense
começou às 20h de
sábado e terminou às














De Cuiabá, o gru-
po seguiu em aviões da Embraer até São
José dos Campos, para ser ouvido pelo
Comando Geral de Tecnologia Aeroespa-
cial (CGTA). Os depoimentos não ha-
viam terminado até o começo da noite
de ontem. Todos estão liberados para re-
tornar aos Estados Unidos, se desejarem.
Piloto e co-piloto podem ser ouvidos por
meio de carta rogatória, nos EUA.
Perfis
Três dos sete ocupantes do Legacy têm
conhecimento técnico sobre aviação.
Além do piloto e do co-piloto da aerona-
ve, um dos passageiros, o empresário
norte-americano David Rimmer, tam-
bém possui licença para pilotar jatos. Vi-
ce-presidente da empresa de táxi aéreo
ExcelAire Service, ele tirou a licença re-
centemente. A informação está no site
oficial da empresa. A ExcelAire é dona do
Legacy envolvido no acidente. O avião
havia sido comprado da brasileira Em-
braer na terça-feira.
Também estavam no jato Ralph Mi-
chielli, vice-presidente da ExcelAire, o
jornalista norte-americano Joe Sharkey,
colunista do jornal The NewYork Times, e
os compatriotas Henry Yendle e Daniel
Bachmann que, segundo a polícia mato-
grossense, são funcionários da Embraer.
A ExcelAire vende, faz manutenção e
aluga jatos e helicópteros para executi-
vos norte-americanos. Antes de assumir
um cargo na empresa, Rimmer era jor-
nalista e executivo de marketing. Ele foi
editor da revista Business & Commercial
Aviation, especializada em aviação. En-
trou para a diretoria
da ExcelAire em 2003.
Desde então, contro-








nhia. Começou a tra-
balhar na indústria
de aviões em 1974.
O jornalista nor-
te-americano Joe
Sharkey é autor de
livros sobre crimi-
nalidade e a situa-
ção atual dos mani-
cômios nos Estados Unidos. Ele foi edi-
tor-assistente do Wall Street Journal e
do Albany Times-Union. No The New
York Times, escreve sobre turismo de
negócios. Fez reportagens sobre jatos
de transporte de executivos.
O jato executivo que bateu no Boeing
da Gol era novo, recém-fabricado pela
Embraer. Ele deixaria o Brasil pela pri-
meira vez na noite de sexta-feira. Os ocu-
pantes do Legacy embarcaram no avião
dentro da sede da Embraer, que fica ao
lado do aeroporto de São José dos Cam-
pos. Construído sobre a plataforma do
jato comercial ERJ 145, o Legacy foi o pri-
meiro avião executivo lançado pela Em-
braer, em 2002. Ele tem 26,33m de com-
primento, custa US$ 24 milhões e pode
transportar até 16 passageiros.
A ASA E O ESTABILIZADOR ESQUERDOS DO LEGACY FICARAM DANIFICADOS: JATO FARIA SUA PRIMEIRA VIAGEM PARA FORA DO BRASIL
Reuters/BrazilianAir Force
ESPERANÇAS REDUZIDAS
O principal jornal venezuelano
divulgou em sua versão eletrônica a
retomada, ontem, das buscas pelos
passageiros e tripulantes,
“virtualmente sem esperanças de
encontrar sobreviventes numa
remota região selvagem do estado
de Mato Grosso”. A Agência
Nacional de Aviação Civil informou
que 200 homens tentam abrir
clareiras na densa floresta para
encontrar as vítimas da tragédia. O
diário de Caracas também dá
destaque para os depoimentos dos
passageiros e do piloto do jato
Legacy. Os passageiros contaram
que viram apenas “uma sombra” e
depois ouviram um ruído, antes de




O jornal da principal cidade da
costa oeste dos Estados Unidos
anunciou que militares desceram de
rapel na mata para vasculhar os
destroços do avião da Gol Linhas
Aéreas, mas autoridades tinham
poucas esperanças de encontrar
sobreviventes. A edição de ontem
cita o brigadeiro Antonio Gomes
Leite Filho, da FAB. “Ainda não
exploramos totalmente o local da
queda. É uma região complicada”,
disse o militar. A Força Aérea
anunciou que as investigações
podem durar meses. O Los Angeles
Times informa ainda que o Legacy
fazia seu vôo inaugural para os EUA.
LULA COMENTA
A TRAGÉDIA
O diário francês destaca em sua
edição eletrônica que o presidente
Luiz Inácio Lula da Silva decretou
três dias de luto nacional. Segundo
o presidente, não há indícios de
sobreviventes. O Le Figaro lembra
que, se confirmada a morte de todos
os tripulantes e passageiros, será a
pior catástrofe aérea da história do
Brasil. “De acordo com a companhia
brasileira Embraer, quarta maior
construtora aeronáutica do mundo,
um de seus pequenos aviões
executivos Legacy 600,
aparentemente de um de seus
clientes, atingiu a aeronave da Gol
em pleno vôo”, explica a matéria. O
jornal registra ainda que o
presidente Jacques Chirac enviou




Os correspondentes do jornal
britânico em São Paulo destacam a
angústia dos parentes e amigos de
pessoas que estavam no vôo 1907.
Quem aguardava por informações
no aeroporto de Manaus, sábado,
teve uma decepção ao receber a
notícia de que os destroços do avião
foram encontrados numa região de
mata densa em Mato Grosso. A
matéria afirma que o Legacy e o
Boeing 737-800 voavam a cerca de
1.000 pés de distância, de acordo
com registros de radar minutos
antes do desastre. Autoridades se
recusaram a confirmar alguma
ligação entre a tragédia e o pouso de
emergência do jato.
Christof Stache/AP - 2/7/02
DAVID RIMMER E RALPH MICHIELLI, DA EXCELAIRE, ESTAVAM NO AVIÃO EXECUTIVO
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VÔO 1907
REPÓRTER ATRAI IRA
Jornalista do New York Times é criticado ao exibir preocupação com os outros ocupantes do jato Legacy 600
BRASIL
RODRIGO CRAVEIRO 
DA EQUIPE DO CORREIO
O repórter Joe Sharkey, do jor-nal The New York Times, de-sembarcou ontem nos Esta-dos Unidos ainda estupefatopor estar vivo. Às 11h14
(12h14 em Brasília), ele deixou uma
mensagem em seu blog na Internet —
cujo endereço é www.joesharkey.com.
No site, expressava, em primeiro lugar,
preocupação com o destino dos outros
tripulantes do Legacy 600, retidos no
Brasil desde a colisão do jato executivo
com o Boeing 737-800 da Gol, que fazia
o vôo 1907, na última sexta-feira. Os co-
mentários de Sharkey despertaram re-
volta em cidadãos norte-americanos e
antiamericanismo em brasileiros. 
Joe Sharkey era um dos sete ocupan-
tes do jato executivo que havia acabado
de deixar a fábrica em São José dos Cam-
pos (SP). Apenas o jornalista e outro pas-
sageiro foram liberados pelas autorida-
des brasileiras para retornar aos EUA. Os
outros cinco ocupantes permanecem
provavelmente em São Paulo e poderão
ser ouvidos novamente pela Justiça. 
“Como muitos de vocês sabem, eu era
um dos passageiros do jato executivo
que se envolveu na terrível colisão com o
Boeing 737 no Brasil. Estou seguro, atô-
nito por estar vivo, mas extremamente
preocupado em relação ao destino dos
dois pilotos e dos empresários da Exelai-
re, ainda detidos. Todos nós fomos deti-
dos e interrogados por 36 horas na base
aérea e numa delegacia de polícia”, es-
creveu o jornalista norte-americano.
“Todos nós estamos profundamente
abalados com a perda de todas aquelas
pessoas no 737”, acrescentou. De acordo
com Sharkey, os ocupantes do Legacy
600 só souberam o que atingiu a aerona-
ve três horas após o pouso de emergên-
cia “em alguma ex-base aérea secreta na
Floresta Amazônica”.
Às 22h15 de ontem, o blog do repórter
registrava mais de 30 mensagens — algu-
mas haviam sido apagadas. Um ameri-
cano identificado como Russel Biffs es-
creveu: “Não sabemos se os executivos
pretendiam se divertir com seu novo
brinquedo e pediram ao piloto que desli-
gasse o transponder (sistema anticoli-
são).” O internauta Felipe Bravo vê a ati-
tude de Sharkey como um insulto. “Eles
(os tripulantes do Legacy) não estão
num ambiente hostil ou nas mãos de
malucos”, alertou no blog.  
Outro visitante do site, de apelido José
Cucaracha, comentou que jornalistas
dos EUA costumam contar mentiras. E
convidou Sharkey a fazer uma reflexão
sobre o desastre. “Imagine que um piloto
brasileiro se envolveu num trágico aci-
dente, em espaço aéreo dos Estados Uni-
dos. A colisão resultou na morte de 155
vidas americanas (oh, como são precio-
sas e supremas as vidas americanas!)”,
ironizou. “O comandante seria imediata-
mente detido e, em caso de comprovada
sua responsabilidade, receberia uma in-
jeção letal”, acrescentou. Uma brasileira
identificada como Marta escreveu que,
na posição de jornalista do New York Ti-
mes, Sharkey “devia ao menos ter a de-
cência de não insultar os brasileiros”. 
Explicação
Assim que deixou a área de desembar-
que do Aeroporto Internacional John
Kennedy, em Nova York, Joe Sharkey fa-
lou à TV Globo. Segundo ele, o vôo a bor-
do do Legacy 600 transcorria normal-
mente quando os passageiros escutaram
um estrondo. A tripulação não percebeu
a aproximação do Boeing 737-800 e o pi-
loto ainda manteve o jato executivo por
meia hora no ar. Nesse tempo, pedaços
da asa começaram a cair. “Nós pensa-
mos: temos de pousar este avião”, rela-
tou. O piloto e o co-piloto usaram mapas
para descobrir a base aérea da Serra do
Cachimbo. Três horas após o pouso, o
grupo soube da tragédia com o Boeing.
Logo depois, Sharkey se isolou. 
À tarde, o Correio telefonou para a
casa do repórter, em Glen Ridge (Nova
Jersey). Nancy, mulher de Sharkey,
anunciou que ele não concederia en-
trevistas, bateu o telefone e acionou a
secretária eletrônica. Às 21h45, Joe Sha-
rkey atendeu ao telefone. Desligou-o




O jornal argentino destaca que
não há sobreviventes no acidente
com o avião da Gol. O diário
confirma as mortes de todos os
ocupantes do Boeing, citando
trecho de nota divulgada pelo
Comando da Aeronáutica: “Não há
sobreviventes, e as equipes de
resgate já retiraram dois corpos,
ainda não identificados”. Os índios
da tribo Caiapó, que habitam uma
aldeia próxima ao local do
acidente, somaram-se aos
militares para buscar
sobreviventes, informa o Clarín.
“Estão todos tristes. De repente,
caiu esse enorme avião na nossa
área”, diz um índio líder da tribo.
AMERICANOS SÃO
INTERROGADOS
Um dos principais jornais
norte-americanos afirma que a
imprensa brasileira está divida
entre as teses de colisão e a de
que uma parte do Boeing 737-800
caiu sobre o jato Legacy, cujo
destino final era os Estados
Unidos. O diário enfatizou que
havia norte-americanos a bordo
da aeronave menor, com
destaque para a presença do
colunista do New York Times Joe
Sharkey. Segundo o jornal, os
investigadores disseram que
estão se baseando em
depoimentos dos ocupantes do
jato da Embraer para tentar
entender como ocorreu o
acidente.
LOCALIZAÇÃO DOS CORPOS
Em sua página eletrônica, a
rede de TV do Catar informa que
os homens em trabalho de resgate
encontraram os primeiros corpos
de ocupantes da aeronave da Gol.
Todos os 149 passageiros e seis
tripulantes que estavam a bordo
morreram, anuncia a Al-Jazira,
com informações da agência de
notícias Associated Press. A página
na internet também noticia o luto
de três dias que o presidente Lula
decretou depois do acidente, o
pior na história da aviação
brasileira. “Antes disso, o maior
acidente havia sido a queda do
Boeing da extinta Vasp, que matou




A rede britânica de rádio e TV
noticiou o acidente ontem, em
seu site, destacando as
dificuldades do resgate em meio à
“densa floresta tropical”.
Referindo-se ao Boeing da Gol
como o “avião amazônico”, a BBC
informa que os primeiros homens
que chegaram à região para o
resgate tiveram de descer de
helicópteros e limpar a área do
acidente para possibilitar as
operações de pouso de outras
aeronaves. A BBC lembrou que o
avião da Gol estava em operação
havia menos de um mês.
DETALHE DOS DANOS À ASA E AO ESTABILIZADOR ESQUERDO DO LEGACY 600: PILOTOS ESTÃO RETIDOS NO BRASIL PARA PRESTAR DEPOIMENTOS
“ESTOU ATÔNITO POR ESTAR
VIVO, MAS EXTREMAMENTE
PREOCUPADO EM RELAÇÃO AO
DESTINO DOS DOIS PILOTOS E
DOS EMPRESÁRIOS DA 
EXELAIRE, AINDA DETIDOS”
Joe Sharkey, jornalista do New York Times JATO EXECUTIVO DE US$ 24 MILHÕES SÓ POUSOU MEIA HORA APÓS A COLISÃO COM O BOEING
DA REDAÇÃO
O piloto do jato Legacy que colidiu
com o Boeing 737-800 da Gol na última
sexta-feira disse à polícia de Mato Gros-
so que uma falha no transponder —
equipamento anticolisão — pode ter
provocado o acidente. A imprensa teve
acesso ontem ao depoimento de Jose-
ph Lepore. “O piloto esclarece que se o
equipamento anticolisão tivesse fun-
cionado, talvez essa tragédia não teria
ocorrido, mas que não sabe esclarecer
o real motivo do episódio”, afirma o de-
poimento colhido na madrugada de sá-
bado para domingo. A polícia analisa a
hipótese de o transponder ter sido des-
ligado de propósito, talvez para que o
Legacy pudesse atingir uma velocidade
maior. Com o aparelho inativo, a aero-
nave desaparece do radar. 
Anteontem, em outro depoimento
ao delegado Anderson Garcia, Lepore e
o co-piloto Jan Paul Paladino revelaram
que tinham autorização da torre de
Brasília para efetuar o plano de vôo a 10
mil metros de altitude entre São José
dos Campos (SP) e os Estados Unidos.
Os pilotos e outros cinco tripulantes —
Ralph Anthony Michelli, David Jeffrey
Rimmer, Henry Arthur Yandle, Joe Sha-
rkey e Daniel Robert Bachman — con-
firmaram que o Legacy não se desviou
da rota de vôo e que, no momento do
choque com o Boeing, mantinham
contato com a torre de controle de Bra-
sília. “Eles (os pilotos) não viram o
avião da Gol e não sabiam que era uma
aeronave. O depoimento é a versão de-
les e trata-se de uma peça de toda a in-
vestigação. Eles podem ser ouvidos no-
vamente por carta rogatória”, explicou
o delegado.
Passaportes
Por enquanto, Lepore e Paladino estão
impedidos de deixar o Brasil. Tiago
Souza Nogueira de Abreu, juiz da co-
marca de Peixoto de Azevedo (MT) —
cidade próxima ao local da queda do
vôo 1907 —, determinou a apreensão
dos passaportes dos pilotos. O objetivo
é evitar que eles retornem aos Estados
Unidos antes da conclusão das perícias
feitas pela Aeronáutica. O juiz atendeu
ao pedido feito na manhã de ontem pe-
lo promotor Adriano Roberto Alves. 
O magistrado ordenou que os nor-
te-americanos fiquem no país até que
seja verificada a autenticidade das in-
formações prestadas por eles. “A apu-
ração do caso está em fase inicial e
ainda há muitos pontos a serem escla-
recidos pelos dois tripulantes. Uma
das linhas de investigação aponta jus-
tamente para a responsabilidade dos
pilotos do jato, o que justifica a per-
manência deles no Brasil por mais
tempo”, disse Abreu. O delegado Gar-
cia concorda com a decisão do juiz.
Ele justifica que pode surgir algum va-
zio durante a investigação. “Se eles fo-
rem para os Estados Unidos, fica mais
complicado”, explicou. 
A Polícia Federal, com poder de atua-
ção em todo o país, já foi acionada para
cumprir o mandado de busca e apreen-
são. Os norte-americanos não foram
encontrados em São José dos Campos
(SP), pois já estariam na cidade de São
Paulo. No entanto, dois dos passageiros
do avião — incluindo o jornalista do
New York Times Joe Sharkey — retorna-
ram aos EUA. 
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No Rio, o candidato a governador pelo PMDB, Sérgio Cabral, sela acordo com Lula para o 2º turno, enquanto Garotinho e a governadora, Rosinha, formalizam
aliança com Alckmin. Aliado do tucano, o prefeito César Maia (PFL) teme que o apoio do casal enlameie o discurso ético do presidenciável do PSDB. “O
propinoduto de Garotinho é pior do que o dossiê de Lula", reagiu. “Não nos foi solicitado nada que não fosse o compromisso com o Brasil”, justificou Alckmin. 
TEMA DO DIA,PÁGINAS 2 E 3
Cinco dias após a queda do Boeing 737-800 da Gol, os primeiros corpos das 155 vítimas
chegaram ontem ao Instituto de Medicina Legal de Brasília. Um homem e uma mulher
foram trazidos dentro de um caminhão climatizado, sob escolta de carros da Polícia
Civil do DF (foto maior). Como o IML foi isolado por questões de segurança, somente
familiares dos passageiros tinham acesso ao prédio (foto menor). Eles fizeram 
exames de sangue para eventuais testes de DNA e foram orientados a fornecer, em um
questionário, características das vítimas, como cicatrizes, tatuagens e sinais de cirurgia.
Até o final da tarde de ontem, 45 fichas haviam sido preenchidas. A Força Aérea
Brasileira informou ontem que encontrou os corpos de Décio Chaves Junior e Thiago
Jordão Cruso, respectivamente piloto e co-piloto do avião da Gol.
PÁGINA 23
OS NOVOS APOIOS 




Investigações apontam que eles
desobedeceram plano de vôo e
desligaram sistema anticolisão
PÁGINA 20
Joe Sharkey conta em artigo 
que jatinho voava na mesma
altura que o avião da Gol
PÁGINA 22
Bernardo Campos procura
recordar momentos felizes com





PARA SUPERAR A DOR
A INVASÃO QUE 
DUROU SETE DIAS
O fogo em um barraco foi o protesto isolado de um morador
da invasão na quadra 201 de Samambaia contra a
derrubada das construções irregulares. Em apenas uma
semana, as famílias levantaram 147 barracos. Governo
pretende inaugurar uma unidade dos bombeiros no local,





ESTUDO DO IPEA REVELA 
QUE DESPESAS PROVOCADAS
POR ACIDENTES, COMO
SOCORRO ÀS VÍTIMAS E
CONSERTO DE VIAS E VEÍCULOS,
SUPERAM MEIO BILHÃO DE
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Repórter do New York Times relata momentos difíceis que se seguiram à colisão, a 37 mil pés de altura
BRASIL
RODRIGO CRAVEIRO
DA EQUIPE DO CORREIO
O repórter norte-americanoJoe Sharkey, passageiro doLegacy 600 que colidiu com oBoeing 737-800 na últimasexta-feira, revelou detalhes
do desastre, mas deixou uma série de
dúvidas no ar. Em um artigo publicado
ontem pelo jornal The New York Times,
Sharkey reforçou que o jato executivo
fabricado pela Embraer viajava a 37 mil
pés (11,2 mil metros) de altitude. De
acordo com as normas internacionais, o
aparelho deveria ter baixado para 36 mil
pés (10,9 mil metros) ou subido para 38
mil pés (11,5 mil metros) após entrar na
aerovia de duplo sentido que liga Brasí-
lia a Manaus. As aeronaves que se diri-
gem do Norte para o Sul — como era o
caso do vôo 1907 da Gol — mantêm ní-
veis ímpares de altitude, o que garante
uma margem de distância entre os
aviões e anula os riscos de uma colisão.
Após confirmar o provável erro do pilo-
to ou da torre de comunicação, o jorna-
lista recebeu críticas de vários leitores,
que deixaram mensagens no site do
diário nova-iorquino.
O relato de Sharkey mescla alívio,
humor e, ao mesmo tempo, tristeza pela
morte dos 155 ocupantes do Boeing
737-800. “Era um vôo sem incidentes e
confortável. Com a veneziana da janela
aberta, eu relaxava em meu assento de
couro, a bordo de um jato executivo de
US$ 25 milhões que sobrevoava a 37 mil
pés a vasta floresta amazônica”, escre-
veu o jornalista, antes de relatar o mo-
mento tenso da viagem. “Sem alerta,
senti um terrível solavanco e ouvi um
som seco, seguido por um silêncio as-
sustador, salvo pelo zumbido dos moto-
res”, contou. De pé perto da cabine, o
passageiro Henry Yandle anunciou: “Fo-
mos atingidos”. Segundo ele, começa-
vam os 30 minutos mais angustiantes
de sua vida. “Eu sou sortudo por estar
vivo — e somente mais tarde percebi
que as 155 pessoas a bordo do Boeing
737 que parece ter nos atingido não ti-
veram a mesma sorte”, escreveu. 
Às 15h59 de sexta-feira, Sharkey teria
percebido que o Legacy 600 perdera
parte da asa. Apesar disso, ele garante
que ninguém entrou em pânico. O pilo-
to Joe Lepore, 42 anos, e o co-piloto Jan
Paladino, 34, mantiveram a calma e co-
meçaram a buscar nos mapas um local
para o pouso de emergência. “Os minu-
tos se passavam e o avião perdia veloci-
dade”, lembra. Nesse momento, o re-
pórter e os outros ocupantes do jato
Força Aérea Brasileira/Reuters
executivo temeram pela vida. “Enquan-
to nossas esperanças mergulhavam
com o sol, alguns de nós rabiscamos bi-
lhetes para nossas mulheres e parentes
e os depositamos em nossas carteiras,
esperando que fossem encontrados
mais tarde”, contou. 
Altímetro
Joe Sharkey revelou que estava no Brasil
como free lancer — escrevia uma repor-
tagem para a revista Business Jet Trave-
ler. A carona de volta aos EUA foi ofere-
cida por David Rimmer, vice-presidente
da ExcelAire. A empresa, baseada em
Ronkonkoma (estado de Nova York),
acabara de adquirir o jato. “Minutos an-
tes de sermos atingidos, eu entrei na ca-
bine para conversar com os pilotos. Eles
disseram que o avião voava maravilho-
samente. Vi os instrumentos de leitura
que indicavam nossa altitude: 37 mil
pés”, comentou. 
Logo após a colisão, Lepore e Paladi-
no enviaram um sinal de SOS, que teria
sido recebido por um avião cargueiro
nas imediações. Após localizarem a base
aérea da Serra do Cachimbo, decidiram
pousar. “Descemos forte e rapidamente.
Vi os pilotos lutarem com a aeronave,
porque muitos dos controles automáti-
cos não funcionavam. Eles conseguiram
parar com bastante pista pela frente”,
acrescentou. Já em solo, Sharkey disse
aos pilotos: “Bom vôo”. Paladino respon-
deu com um sorriso. 
Naquela noite, os oficiais brasilei-
ros teriam abastecido a tripulação
norte-americana com cerveja e comi-
da. A dúvida sobre o que provocou o
impacto persistia, e as hipóteses le-
vantadas pelos estrangeiros era de um
balão meteorológico, um caça ou avião
comercial que teria explodido e lança-
do uma chuva de destroços sobre o Le-
gacy 600. Ao vistoriar a barraca onde
dormiria, o jornalista do New York Ti-
mes disse aos colegas: “Talvez esteja-
mos todos mortos, e isso é o inferno”.
O fim das piadas veio às 19h30, quan-
do Dan Bachmann — executivo da
Embraer e um dos passageiros do jato
— revelou que um Boeing 737 com 155
pessoas a bordo estava desaparecido.
“Cobrimos nossas cabeças num longo
momento de silêncio, ao som de lágri-
mas abafadas.” 
Vistoria
No dia seguinte, a tripulação teve acesso
ao Legacy 600, sob intensa vistoria de
oficiais da Aeronáutica. Sharkey pergun-
tou a Jeirgem Prust, um piloto de testes
da Embraer, por que ele e os outros pas-
sageiros do jatinho não ouviram o baru-
lho do Boeing 737-800. Prust explicou
que o som de dois aviões voando a
800km/h em direções opostas não dura-
ria sequer um segundo. O jornalista do
NYT acredita que o piloto da Gol Décio
Chaves Júnior salvou a vida dos ocupan-
tes do Legacy 600, por sua rápida reação.
“Eles e aquele avião salvaram nossas vi-
das”, escreveu. Em seu artigo, Sharkey
também elogiou os tripulantes do avião
executivo. 
Às 17h de ontem, mais de 130 comen-
tários de leitores haviam sido deixados
no site do New York Times. Havia relatos
de situações parecidas com as vividas
por Sharkey, além de críticas ao fato de o
jornalista tratar os pilotos do Legacy 600
como heróis. O norte-americano Char-
les Krup sugeriu ao repórter que retor-
nasse ao Brasil e tentasse entender o que
ocorreu. “Ajudar vítimas de desastres aé-
reos auxiliaria o senhor Sharkey a desen-
volver uma visão mais balanceada e hu-
mana de tragédias”, aconselhou. O bra-
sileiro Milton Alves defendeu a tese de
erro humano. “Todas aquelas pessoas
estariam vivas se o Legacy tivesse manti-
do sua rota em 36 mil pés”, escreveu. Pa-
ra Joseph F. Smith, os pilotos do jato exe-
cutivo teriam ganho o dia se tivessem
executado uma manobra evasiva. 
Carolina Sharkey, filha do jornalista,
deixou uma mensagem de solidariedade
aos brasileiros. “Esta é uma perda trágica
e nós, americanos, sentimos por aqueles
que pereceram no Brasil. É uma bênção
o fato de meu pai estar vivo. Meu pai
nunca parará de sentir uma trágica liga-
ção com suas famílias e amigos”, afir-
mou. Em seu artigo, Joe Sharkey não re-
vela se o transponder — equipamento
anticolisão — estava desligado nem se os
pilotos faziam manobras bruscas. 
Promotor estuda pedir a prisão dos pilotos 
DA REDAÇÃO
O promotor de Justiça de Peixoto de
Azevedo (MT), Adriano Roberto Alves,
anunciou que pode vir a pedir a prisão
dos norte-americanos Joseph Lepore e
Jan Paul Paladino, pilotos responsáveis
pelo jato Legacy que colidiu com a
aeronave da Gol na sexta-feira, caso se-
jam confirmadas as suspeitas de que
eles teriam desligado o equipamento
anticolisão da aeronave. De acordo
com o promotor, o ato de desconectar o
transponder está fora dos procedimen-
tos normais da aviação. Alves disse que
só tomará uma decisão depois de rece-
ber “depoimentos e planos dos contro-
ladores de vôos”. 
Lepore e Paladino tiveram ontem
seus passaportes apreendidos pela Polí-
cia Federal por determinação da Justiça
do Mato Grosso. O objetivo é evitar que
ambos deixem o território nacional an-
tes de prestarem novos esclarecimentos
às autoridades brasileiras sobre as cir-
cunstâncias do acidente. 
O juiz diz que a decisão não pode ser
encarada como cerceamento. “A questão
não está na esfera criminal. Foi uma me-
dida para facilitar as investigações”, es-
clareceu. É difícil prever por quanto tem-
po os pilotos deverão ficar aqui. “Isso de-
penderá das investigações.” A Embaixa-
da dos Estados Unidos no Brasil disse
que não intervirá na decisão e informou
que tanto piloto como co-piloto estão co-
laborando com as autoridades brasileiras
para esclarecer as causas do acidente.
Munidos de mandado de busca e
apreensão, agentes federais da PF do Rio
foram até o Centro de Medicina Aeroes-
pacial (Cemal), na Ilha do Governador,
Zona Norte da cidade, onde os pilotos se
submeteram a exames de check-up. Os
dois passaportes têm vistos temporários
que lhes permitem permanecer no terri-
tório nacional por 20 dias, expedidos pe-
lo Consulado Geral do Brasil em Nova
York em 20 de setembro.
No centro médico da Aeronáutica,
Lepore e Paladino foram assistidos por
médicos e psicólogos. Fizeram testes
clínicos e laboratoriais, incluindo exa-
mes de sangue, urina, raios-X, eletro-
cardiograma e eletroencefalograma.
Os dois estavam acompanhados de
uma representante do Consulado dos
Estados Unidos no Rio, uma senhora
norte-americana, e um advogado bra-
sileiro. Ambos permaneceram por
mais de nove horas no Cemal.
As normas brasileiras de aviação
ditam que pilotos de até 39 anos têm
de passar por check-ups uma vez ao
ano; acima dos 40, os exames passam
a ser semestrais. Quando se envolvem
em acidentes, têm de ser submetidos
a uma nova bateria de testes, imedia-
tamente após o episódio, de modo
que fique comprovado que estão em
boas condições de saúde, física e men-
tal, para continuar voando.
Os resultados não foram divulgados
pelo Cemal. Lepore e Paladino, de acor-
do com relatos de funcionários da uni-
dade, não aparentam ter qualquer feri-
mento. Os pilotos, que chegaram ao cen-
tro antes das 8h, partiram no final da tar-
de numa minivan com vidros escuros.
Não deram entrevistas. Para que os jor-
nalistas que aguardavam a saída fossem
despistados, militares lotados no centro
passaram informações desencontradas
sobre o lugar por onde eles passariam. A
estratégia foi bem-sucedida e Lepore e
Paladino conseguiram escapar do cerco
dos repórteres, fotógrafos e cinegrafistas,
rumo a destino ignorado.
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Investigação vai apurar se norte-americanos Joe Lepore e Jan Paladino, que estavam no comando do jato Legacy, cometeram crime de homicídio 
ao colidirem com o avião da Gol. Eles podem ter a pena aumentada se ficar comprovado que ignoraram normas de segurança de vôo.
PÁGINA 20 
JOE SHARKEY AO CORREIO: CONTROLE
AÉREO NA AMAZÔNIA É DEFICIENTE 
PÁGINA 18
PERITOS DO IML (FOTO) JÁ ANALISAM
18 CORPOS DAS VÍTIMAS DO DESASTRE
PÁGINA 21
PARENTES REZAM MISSA DE SÉTIMO 
DIA. ALGUNS DESISTIRAM DA ESPERA
PÁGINA 22GINA
CLASSIFICADOS
17.389    ofertas
Imóveis 7.627
Veículos 7.117






LULA LIBERA R$ 1,5 BI
FHC, Serra e Aécio saem em defesa do apoio de Garotinho a Geraldo, mas aliança leva Denise Frossard a romper com o tucano no Rio.
A 25 dias do 2º turno, presidente destina recursos para estradas em Minas e obras em estados onde adversário se saiu bem nas urnas
TEMA DO DIA,PÁGINAS 6 A 9
DOSSIÊ: 70 TÊM
SIGILO QUEBRADO
Justiça Federal, em Mato Grosso,
autoriza PF a vasculhar ligações
telefônicas de 70 pessoas. Objetivo
é desvendar origem do dinheiro
para comprar dossiê contra Serra.
TEMA DO DIA,PÁGINAS 2 A 4
SUASSUNA NA
LISTA DE DEGOLA
Relator recomenda a cassação do
senador paraibano acusado de
integrar a máfia dos sanguessugas.
Conselho de Ética deve votar o





SÃO PAULO FAZ 5 X 1 NO
VASCO. FLA, 4 X 1 NO FLU
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LUIZ ESTEVÃO 
É PRESO EM SP
Ex-senador é acusado de improbidade administrativa
no processo que apura o desvio de R$ 169 milhões das
obras do TRT de São Paulo. A prisão, feita pela PF na
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RODRIGO CRAVEIRO
DA EQUIPE DO CORREIO
Onorte-americano Joe Sharkey,de 59 anos, é um sobreviventeda colisão que provocou omaior acidente da história daaviação brasileira.Nem por is-
so se sente aliviado. Desde a última sexta-
feira,ele se vê no centro da polêmica sobre
o que teria causado o desastre sobre a re-
gião da Serra do Cachimbo (MT). A visão
da floresta amazônica escurecida pelo sol
baixo foi o último instante de deslumbra-
mento de Sharkey e dos outros seis ocu-
pantes do Legacy 600. A beleza da nature-
za deu lugar ao susto e, horas depois, à
dolorosa constatação de uma tragédia.
Em entrevista ao Correio Brazilien-
se, por telefone, de sua casa em Glen Rid-
ge (Nova Jersey), o jornalista do diário
The New York Times desabafou: “Sinto
um profundo pesar por aquelas 155 pes-
soas com quem nos encontramos por
um instante no céu”. Durante toda a
conversa, que durou quase 30 minutos, a
também jornalista Nancy Sharkey fisca-
lizava as respostas do marido na exten-
são. Corrigia-o quando discordava da
resposta. Joe Sharkey negou categorica-
mente que o Legacy 600 realizasse ma-
nobras no ar. O repórter assegurou não
saber se o transponder — equipamento
anticolisão — do jato executivo estava
desligado, e garantiu que os pilotos ti-
nham licença para conduzir a aeronave.
Ele disse compreender o ódio expressa-
do por alguns brasileiros em seu blog na
Internet (www.joesharkey.com), e recla-
mou do tratamento dispensado pelos mi-
litares na Base Aérea do Cachimbo (MT),
onde o Legacy 600 fez um pouso de emer-
gência. Em uma das declarações mais
controversas, sustentou que o tráfego aé-
reo na Amazônia necessita de melhorias.
Numa entrevista hoje (ontem)
para a CNN, o senhor disse que o
controle de tráfego aéreo do Brasil
é perigoso e colocou sob suspeita
as investigação sobre o acidente. O
que quis dizer com isso?
Eu não usei essas palavras. Como vo-
cê deve saber, existem problemas com o
tráfego aéreo da Amazônia. Pilotos cos-
tumam reclamar da chamada zona mor-
ta (área de transição entre o Cindacta 1,
em Brasília, e o Cindacta 4, em Manaus).
Nos últimos 10 anos, o governo brasilei-
ro vem se esforçando para resolver gran-
des problemas tecnológicos do controle
de tráfego aéreo sobre a Amazônia. Eu li
que o controle de tráfego aéreo sobre a
Amazônia necessita de melhorias, por-
que essa região não é coberta totalmente
pelo governo brasileiro.
Peritos brasileiros revelaram
que o Legacy 600 mudou de rota 
no trajeto entre Brasília e Manaus.
Isso procede?
O que eu sei sobre isso? Eu estava lá.
Eu sei muito pouco sobre aviões. Sei mui-
to sobre viagens aéreas. Quando você diz
sobre mudar de rota, você quer dizer que
o piloto o fez por vontade própria?
Segundo especialistas,
a aeronave em que o senhor 
estava devia voar a 36 mil pés de 
altitude. No entanto, estaria a 37
mil pés, o mesmo nível do Boeing… 
Eu não sei se o piloto estava voando
numa altitude em que não deveria. Eu
me lembro que alguém comentou que
o altímetro da aeronave marcava 37
mil pés. Não havia qualquer indicação
por parte dos pilotos de que eles esti-
vessem cometendo um erro. 
O piloto estava dentro da 
cabine nos momentos que 
antecederam a colisão?
Sim… Os pilotos estavam onde de-
viam estar. Ninguém estava fazendo pia-
das, todos estavam quietos. Alguns traba-
lhavam, mas a maioria de nós olhávamos
pela janela. O sol estava cada vez mais
baixo no céu e a floresta estava escura.
Estávamos absortos com essa visão, com
exceção do piloto. Todos diziam: “Que
vista incrível! Que vista incrível!”
No momento do choque,
o senhor pôde ver o Boeing 
pela janela?
Não (risos), não. Eu ouvi um barulho
seco: “Bang!” A sensação era como se
duas coisas muito rápidas se chocassem.
“Bang!” Foi isso. “Bang!” Depois disso, só
o silêncio. O avião começou a perder es-
tabilidade. Foi um barulho alto, que cha-
mou a atenção. Eu pensei: “Isso não é
bom”. Eu olhei para os pilotos. Eles esta-
vam onde deviam estar. 
Mas nesse momento o senhor
não imaginava que um grave 
acidente envolvendo um Boeing 
tivesse ocorrido… 
Nem em um milhão de anos! Quando
levantei a proteção da minha janela, per-
cebi que estávamos com problemas. Mas
ninguém sabia o que havia acontecido.
Você sabe… Um dos pilotos e um passa-
geiro disseram ter visto uma sombra fu-
gaz… Ah… Deixe-me explicar uma coisa:
quando as aeronaves vieram de encontro
uma à outra, o avião brasileiro estava na
mesma inclinação e, basicamente, unido
ao jato. Se isso for verdade, as pessoas
têm de entender que, numa velocidade
de vôo, você não vê a outra aeronave. No
campo visual, o encontro das aeronaves
duraria menos de um segundo. 
Foi muito rápido, então…
Sim, sim. Você não consegue ver o
avião. As duas aeronaves moviam-se a
cerca de mil milhas por hora (1,4 mil
km/h, velocidade somada das duas aero-
naves). O máximo que você ouve é um ba-
rulho assim: shhhhh! (dos aviões a jato).
As autoridades brasileiras 
suspeitam que o transponder do
Legacy 600 estava desligado.
Quando o senhor entrou na cabine,
não visualizou o aparelho?
Não… Eu sou tão ignorante sobre
tecnologia de aviões. Eu olhei para o pai-
nel. Mas não sou expert para fazer essa
avaliação (risos). 
Há denúncias de que o Legacy 
estava fazendo manobras bruscas
para a esquerda e a direita. O que o
senhor tem a dizer sobre isso?
Não! Não! Absolutamente, não! O Le-
gacy estava voando reto. Não havia des-
vio, nenhuma manobra. Eu não me es-
queceria de alguma manobra. Era um
vôo absolutamente rotineiro. Eu estava
lá. Não houve manobras. Era um vôo de
rotina, até que ouvimos o “bang!”
Outra denúncia é de que o piloto
do Legacy teria ignorado as 
comunicações com a torre de 
controle.
Não sei. Tudo o que sei é que, antes da
colisão, não havia indicações de algo er-
rado. Eu tento relatar apenas o que vi.
Certamente, se tivesse algum problema,
eu estaria ciente. Se tivéssemos falha de
comunicação, os pilotos poderiam de-
tectá-la. Não tenho razões para acreditar
que eles estivessem escondendo algo. 
Mas os pilotos do Legacy 600 
tinham licença para conduzir 
esse tipo de aeronave?
Absolutamente, eles tinham licen-
ça. Caso contrário, seriam presos logo.
Alguns brasileiros expressaram
ódio em seu blog na Internet. Como
o senhor vem lidando com isso?
Em primeiro lugar, sinto um profun-
do pesar por aquelas 155 pessoas com
quem encontramos por um instante no
céu. Não sabíamos que havíamos sofri-
do uma colisão até três horas depois do
desastre. A raiva? Deve haver um pouco
de ódio por razões políticas. 
[Interrupção de Nancy: “Você não
quis dizer isso. Diga o que você acha
sobre o ódio. Você não sabe sobre isso. É
especulação”.]
Eu entendo perfeitamente o ódio. Eu
li mensagens em que as pessoas diziam
que o avião fazia manobras. Se você me
perguntar se o Legacy estava fazendo
manobras, eu lhe respondo: Não, não e
não! Não estava. Se o transponder estava
desligado? Eu não sei onde fica o trans-
ponder. Sou só um passageiro. 
O ódio dizia respeito a sua 
preocupação com o destino 
da tripulação do Legacy 600…
Ah… Não se esqueça que nós estáva-
mos incomunicáveis (na Base Aérea do
Cachimbo) até as 7h de sábado. Não tive-
mos qualquer informação. Eu não li na-
da, não tive acesso à internet. Nesse texto
do blog, eu escrevia sobre nossa expe-
riência. Após o pouso de emergência, nós
brincávamos. Não sabíamos o que tinha
acontecido. Tudo o que tínhamos era um
avião quebrado. Estávamos vivos. Não
sabíamos que alguém havia morrido. Vi-
mos que o Legacy estava quebrado, mas
pensamos: “Tudo bem, estamos vivos!”
Não tínhamos idéia de que havíamos ba-
tido num avião comercial. Imagináva-
mos que talvez uma aeronave tivesse ex-
plodido a cinco milhas (8km) de distân-
cia, e os escombros houvessem nos atin-
gido. Estou profundamente, profunda-
mente pesaroso. Na base militar, ainda
estávamos céticos. Até que, com pesar,
um oficial brasileiro nos contou que um
Boeing 737 com civis havia desaparecido
na área da colisão. A primeira reação do
nosso piloto foi pedir um minuto de si-
lêncio. Pelo menos três pessoas estavam
na sala de jantar. Ficamos gratos por estar
vivos, mas pensávamos: “Ei! Eu estou vi-
vo, mas aquelas pessoas, não!” Falamos
por vários minutos que não devíamos es-
tar ali, que devíamos estar mortos.  
As autoridades brasileiras 
tiveram uma conduta errada 
com a tripulação e os passageiros
do Legacy?
Sim. 
[Interrupção de Nancy: — Sério?
Não! Eles estão no meio de uma investi-
gação, Joe!]
Sim... (hesitante) Não as autorida-
des militares... Minha reclamação é
pelo fato de não terem permitido que
eu fizesse ligações telefônicas. Minha
mulher não pôde saber o que ocorreu
até aquele fim de semana. Eles não
permitiram isso a mim, jornalista…
Eles disseram que eu não podia usar
a internet ou o telefone.
Se os pilotos forem 
considerados culpados, podem 
ser acusados de homicídio.
O que acha disso?
Ah… Você está me pedindo para me
envolver em especulação. Você sabe…
Assassinato? Você acha? Eu não sei. Di-
go… Acho que seria outra grande tris-
teza. Mas essa investigação tem de ser
precisa, honesta e conclusiva. 
ENTREVISTA / JOE SHARKEY
Jornalista que viajava no Legacy diz que não viu anormalidades na cabine e se diz consternado pelas mortes
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EU OUVI UM BARULHO
SECO: ‘BANG!’ A
SENSAÇÃO ERA COMO SE
DUAS COISAS MUITA
RÁPIDAS SE CHOCASSEM.
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Ministro da Defesa: “Acho que no Brasil nós temos os mesmos perigos que se tem em qualquer parte do mundo”
BRASIL
HELAYNE BOAVENTURA 
DA EQUIPE DO CORREIO
Oministro da Defesa, Waldir Pi-res, é um homem diplomáti-co. Mas ontem não conseguiuesconder a irritação com de-clarações do jornalista do The
New York Times Joe Sharkey, que viajava
no Legacy. O avião se chocou com o
Boeing da Gol. Em seu blog na internet,
o jornalista disse ter “extrema preocupa-
ção” com a permanência no Brasil dos
pilotos Joseph Lepore e Jan Paul Paladi-
no, responsáveis pelo jato. Apesar de ga-
rantir que ninguém pode ser apontado
ainda como culpado no episódio, Pires
sugeriu que a responsabilidade pelo aci-
dente foi do jato, que estava em uma al-
titude incorreta para o trajeto. Ele negou
que uma mudança de plano de vôo te-
nha sido autorizada pelas torres de con-
trole de tráfego aéreo de Brasília (Cin-
dacta 1) e de Manaus (Cindacta 4). 
O repórter do The New York Times in-
sinuou, em outra entrevista concedida
ontem à rede de televisão NBC, que as
autoridades iriam responsabilizar ex-
clusivamente os pilotos do jato, Joseph
Lepore e Jan Paladino. “Nós precisamos
ter cuidado com as evidências coletadas
pelas autoridades brasileiras sobre o
acidente”, disse o jornalista. Ele afirmou
ainda acreditar que os pilotos do jato,
que ficaram com os passaportes retidos
no Brasil, correm “algum tipo de perigo”.
Waldir Pires reclamou especial-
mente da manifestação de “preocupa-
ção” do jornalista. “Acho que no Brasil
nós temos os mesmos perigos que se
tem em qualquer parte do mundo”, re-
bateu. Ele argumentou que os comen-
tários de Sharkey são tão incovenien-
tes quanto se os brasileiros fizessem
críticas quando ocorreram problemas
na aviação americana. “Eu acho la-
mentável que alguém faça uma decla-
ração dessa natureza”, reagiu. “É a
mesma coisa que nós chegássemos e
estivéssemos conversando sobre si-
tuações de dificuldade nos EUA, em
Washigton ou Chicago, que já tiveram
tantos períodos de dificuldade.” 
O ministro da Defesa também reba-
WALDIR PIRES FICOU INDIGNADO COM AS DECLARAÇÕES DO REPÓRTER DO THE NEW YORK TIMES
Daniel Ferreira/CB
NÓS RIVALIZAMOS COM OS
MELHORES MOMENTOS DA
AVIAÇÃO CIVIL DOS ESTADOS
UNIDOS E DA EUROPA 
Waldir Pires,ministro da Defesa
❛❛
❛❛
teu as afirmações de Sharkey, feitas ao
programa matinal da rede de televisão
americana CNN, de que o tráfego aéreo
no Brasil é ruim. “Nós temos um dos pa-
drões melhores do mundo em matéria
de segurança”, declarou Pires. “Nós riva-
lizamos com os melhores momentos da
aviação civil dos EUA e da Europa.” 
Mudança de rota
Sobre uma das hipóteses levantadas para
o choque das aeronaves, a de mudança
no plano de vôo, Waldir Pires negou tal
possibilidade. “Não houve nenhuma al-
teração no plano do vôo”, assegurou. Ele
garantiu que estava mantida a previsão
de o Boeing, que fazia rota entre Manaus
e Brasília, de viajar em uma altitude de
números ímpares — no caso, 37 mil pés
de altura. O jato Legacy, que fazia o cami-
nho contrário, é que deveria estar em al-
titude de números pares. “Como os do
Norte para o Sul viajam em números ím-
pares, a partir de Brasília para Manaus,
ele (o piloto do Legacy) deveria estar em
corredor par, 36 mil pés ou 38 mil pés. Ja-
mais em número ímpar”, analisou. 
O ministro preferiu não comentar um
eventual pedido de prisão dos pilotos, e
avisou que ambos não são apontados
como culpados ou responsáveis pelo
acidente. Pires lembrou que o Centro de
Investigação e Prevenção da Aeronáuti-
ca ainda não terminou a apuração do ca-
so. “Não há nenhuma culpa a ninguém a




Quatro técnicos da Federal Avia-
tion Administration (FAA) e da Natio-
nal Transportation Safety Board
(NTSB), órgãos americanos que regu-
lam a aviação e a segurança em trans-
portes, estão no Rio de Janeiro desde
terça-feira para acompanhar as in-
vestigações sobre o acidente envol-
vendo o avião da Gol e o jato Legacy,
ocorrido há seis dias.
Os funcionários participam de reu-
niões com a comissão de investigação
do caso, às quais também estão pre-
sentes representantes da Boeing, a fa-
bricante da aeronave da Gol, e da Em-
braer, que produziu o jato utilizado
pela empresa norte-americana de táxi
aéreo ExcelAire Service.
Os trabalhos da comissão são de-
senvolvidos no Rio e também em São
José dos Campos (SP), Brasília e na
Serra do Cachimbo (PA), local onde o
Boeing caiu, matando 155 pessoas. No
Rio, o sigilo sobre os resultados dos
encontros entre os integrantes do gru-
po é total. Também são mantidos sob
segredo os passos do piloto e do co-pi-
loto do Legacy, os norte-americanos
Joseph Lepore e Jan Paul Paladino.
Na segunda-feira, foi divulgado
apenas que eles prestaram depoimen-
to à comissão de investigação. Do
conteúdo do relato, ninguém sabe. Na
terça, eles passaram por uma série de
exames no Centro de Medicina Ae-
roespacial (Cemal). Os resultados dos
testes não foram informados.
Ontem, havia a expectativa de
que Lepore e Paladino prestassem
novos esclarecimentos à comissão,
na Divisão de Investigação e Preven-
ção de Acidentes Aeronáuticos da
Agência Nacional de Aviação Civil
(Anac). Mais uma vez, rigorosamen-
te nada sobre os supostos depoi-
mentos veio a público. Desde do-
mingo, a caixa-preta do Legacy está
sendo inspecionada por investiga-
dores da Anac, que levaram o apare-
lho para ser vistoriado pela Embraer.
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CORREIO BRAZILIENSE ‘‘Na quarta parte nova os campos ara E se mais mundo houvera,lá chegara’’
Camões, e, VII e 14
CENTRO DE DOCUMENTAÇÃO — CEDOC
Funcionamento De segunda a sexta das 8h30 às 14h
Cedoc e-mail: cedoc@correioweb.com.br Telefone: 3214-1136
Núcleo de Imagem e-mail: cedoc.imagem@correioweb.com.br       Telefone: 3214.1131
Núcleo de Texto e-mail: cedoc.texto@correioweb.com.br  Telefone: 3214.1128leitor: 3214-1166/ assinante: 3342-1111/ classificados: 3342-1000
ASSINATURAS * 
SEG a DOM R$ 297,00 180 EDIÇÕES
R$ 478,00 360 EDIÇÕES
SEG a SEX R$ 351,00 180 EDIÇÕES
R$ 691,00 360 EDIÇÕES
SEX a DOM R$ 175,00 82 EDIÇÕES
e feriados R$ 327,00 164 EDIÇÕES





R$ 137,00 56 EDIÇÕES
R$ 270,00 112 EDIÇÕES
VENDA AVULSA
Localidade SEG/SÁB DOM
DF/GO R$ 2,00 R$ 3,00
MG/RJ/SP R$ 2,50 R$ 4,00
TO/MA/CE/PI R$ 2,50 R$ 4,00
RN/PB/PE R$ 2,50 R$ 4,00
* Preços válidos para o Distrito Federal e entorno.
Consulte a Central de Atendimento (3342-1111) para
mais informações sobre preços e entregas em 
outras localidades.  Assinaturas com forma de 
pagamento em empenho terão valores diferenciados
Informamos que os Classificados só circulam no DF,





































A maior tragédia nacional? Alguns falam em
corrupção. Os ralos por onde escoa o dinheiro
público engordam a conta de poucos e empo-
brecem 185 milhões de brasileiros. Outros op-
tam pelos juros extorsivos. O alto custo do capi-
tal freia o crescimento do país. 
Não falta quem culpe a carga tributária. Bei-
rando os 40% do PIB, o peso dos mais de 50 im-
postos e taxas inviabiliza o funcionamento legal
das empresas. Muitas vozes se levantam contra a
má qualidade da educação. Sem excelência no
ensino, perdemos competitividade. 
Talvez todos tenham razão. Mas a maior tra-
gédia é maior que a soma de todas as citadas.
Trata-se da exclusão social. Ninguém sabe ao
certo quantos marginalizados o Brasil abriga.
Desde Pedro Álvares Cabral e Mem de Sá, apren-
demos a ignorar as pessoas mal-educadas, mal-
nutridas, malvestidas, malcheirosas, maltudo. A
regra sempre foi clara — nós cá, eles lá.
A Pesquisa por Amostra de Domicílios
(PNAD), do IBGE, diz que 18,47% da população
vive na pobreza. Traduzido em número de pes-
soas, o percentual frio mostra a cara trágica. São
42,6 milhões de brasileiros. Vale a comparação. A
Espanha tem 40,4 milhões de habitantes. A Ar-
gentina, 39,9 milhões.
Pasme: o horror de hoje é o melhor índice de
todos os tempos. No período de 1993 a 1995, a
proporção dos miseráveis caiu de 35,3% a
28,8%. Ficou uma década parada. Nos últimos
três anos chegou à cifra atual. Três causas expli-
cam o fenômeno. Uma: a queda da inflação.
Outra: o aumento real do salário mínimo. A úl-
tima: o Bolsa Família.
O desafio do próximo presidente é acelerar a
redução da pobreza. A receita: manter a inflação
sob controle e elevar a renda per capita. Por que
não transformar o Bolsa Família em lei como é
hoje o 13º salário? Assim, não ficará sujeito ao
humor do governante nem servirá de palanque
para nenhum candidato.
No mundo que nós admiramos, os miseráveis
se transformaram em povo, os trabalhadores se
tornaram classe média, e um pedaço da classe
média virou elite. Aqui, o povo se tornou mais
povo — mais inquieto, insistente e ameaçador.
Adiar o acerto de contas pode parecer esperto.
Mas é burrice. Não há sociedade mais forte que
seu elo mais fraco. 
N em o PT do presidente Luiz Iná-cio Lula da Silva nem o PSDB doex-governador paulista GeraldoAlckmin emergiu das urnas comforça suficiente para aprovar no
Congresso Nacional as reformas que o
país reclama. É preciso, pois, que as costu-
ras políticas na sucessão presidencial se-
jam feitas para durar além do segundo
turno. Arranjos meramente eleitorais po-
dem até assegurar vitória a um ou a outro,
mas comprometer a governabilidade a
partir de 1° de janeiro de 2007. Especial-
mente se eventuais suscetibilidades dei-
xadas pelas atuais negociações inviabili-
zarem a composição da maioria parla-
mentar pelo candidato vitorioso em 29 de
outubro, seja ele quem for.
Vale lembrar: na origem da dificuldade
de formação de uma base aliada sólida é
que se produziu um dos maiores escânda-
los nacionais, com a distribuição de men-
salões para a compra de votos. Agrava a si-
tuação a existência de um quadro partidá-
rio em que fidelidade é qualidade rara.
Nesse ambiente proliferam arranjos feitos
no varejo — um risco à democracia —, com
conveniências regionais, estaduais ou mes-
mo pessoais se sobrepondo ao interesse
nacional. Desse vício, apesar da renovação
extraordinária do parlamento, a maior des-
de 1994, o país não se livrou. 
Exemplo notório, embora longe de ser
inédito, é o do PMDB, que formará a maior
bancada na Câmara dos Deputados na fu-
tura legislatura, com 89 cadeiras. No con-
forto de ser oposição e governo ao mesmo
tempo, a legenda se divide entre Lula e Al-
ckmin. Bom para as siglas menores. Nem
tanto para as tradicionais, de sólida forma-
ção ideológica e coerência histórica. Me-
lhor para as de aluguel, que podem encon-
trar aí saída para as ameaças da cláusula de
barreira. Inchadas por dissidentes de dis-
tintas correntes atraídos pelo sedutor sta-
tus de governista, poderão se revestir do
papel de fiéis da balança. Ou seja, graças às
distorções de um sistema político caduco,
terão a chance de gozar de importância
que o eleitor não lhes conferiu.
Certo seria que as negociações de Lula e
Alckmin por apoio eleitoral se dessem em
torno de projetos de governo com os quais
houvesse comprometimento dos simpati-
zantes de cada lado. Sem propostas con-
cretas conhecidas, o máximo permitido até
aqui é supor os rumos a serem traçados por
um ou outro que venha a ser eleito. Troca-
se, assim, possibilidade de construção de
vínculos arrojados e perenes com institui-
ções — os partidos políticos —, por alian-
ças efêmeras, suscetíveis a toda sorte de
conveniência, enquanto se ofusca a per-
cepção do eleitor sobre a real capacidade
de governar dos candidatos. É a governabi-
lidade relegada a plano secundário. 
CARTAS AO SR. REDATOR DEVEM TER NO MÁXIMO 10 LINHAS E INCLUIR NOME E ENDEREÇO COMPLETO, FOTOCÓPIA DE IDENTIDADE E TELEFONE
PARA CONTATO. E-MAIL: sredat@correioweb.com.br
VISÃO DO CORREIO
AO CENTRO
Não sou Alckmin nem Lula. Alckmin: 3º
reinado de FHC. Lula: a ineficiência da es-
querda no poder. Entretanto, votarei no Lula
por achar que a história do Brasil merece. Os
livros de história mere-
cem comparar oito anos
de direita com oito anos
de esquerda.  Provavel-
mente veremos que os
dois governos pouco con-
tribuíram para melhorar e
desenvolver o país. Assim,
teremos que buscar ou-
tras soluções,  que não
atribuir a culpa a um par-
tido de direita ou a outro
de esquerda. A nação está
desorganizada e não sa-
bemos para onde vamos.
Não houve retaliação ao
roubo da Bolívia (gás), a
sociedade civil está falida,
a instituição famíla está
em desuso, o crime orga-
nizado surge como o
quarto poder, as leis não
valem nada, a integridade
perdeu o significado. En-
fim, o Brasil está à deriva.
Acho que este barco me-
rece mais quatro anos de
esquerda. Quem sabe as-
sim compense os oito
anos de direita, o barco fi-
que pelo menos ao centro
e possamos pensar em no-
va direção.
● Sérgio Leonardo Walber
Lauriano,Asa Norte
DÁ NA MESMA
Quando você sabe que
o cachorro morde, prote-
ge-se e tudo acaba bem. O
pior é quando lhe dizem que o cão é mansi-
nho, você faz uma suave brincadeira e termina
estraçalhado no dente. A comparação é gros-
seira, mas didática. Alckmin e Lula vão realizar
um governo elitista, pragmático, voltado para
os interesses do capital internacional e do
crescimento econômico descontextualizado
das necessidades e dos sonhos reais do povo;
tudo filtrado por belo discurso. Só que com Al-
ckmin você já sabe disso. Vai sofrer as conse-
qüências, mas não a decepção, o que dói me-
nos, pois você não se sente enganado nem
traído como agora. A esta altura, a opção pelo
PSDB, em vez do PT, será um grande serviço à
democracia, retomando a evolução da cons-
ciência política, os princípios éticos e a verda-
de. Sejamos inteligentes. Já fomos enganados
demais.
● Antonio da Costa Neto,Asa Norte
MILITÂNCIA
É duro ter de agüentar as acusações que o
PT vem sofrendo, acolhidas pela maioria da
imprensa, de pessoas como Antônio Carlos
Magalhães, Jorge Bonhausen, Agripino Maia,
Artur Virgílio, entre outros velhos conhecidos
das elites e oligarquias dominantes que há sé-
culos usam todo tipo de falcatruas eleitoreiras.
Infelizmente a direção do partido fez coliga-
ções tenebrosas para chegar
ao poder. Eu, como milhares
de companheiros, fiquei es-
tarrecido, por exemplo, com
a entrega da direção dos Cor-
reios ao PTB de Roberto Je-
fferson, do Ministério dos
Transportes a um ministro
do PMDB com problemas
seriíssimos na sua cidade. A
acomodação na direção da
campanha foi estarrecedora
— no seu pedestal, deixou à
mercê da sorte a base que
sempre saiu às ruas de cabe-
ça erguida, fazendo transfor-
mações, mostrando dignida-
de, esperança, cidadania. O
grande Raul Seixas já dizia: o
homem só usa 10% da sua
cabeça animal. Vamos, pelo
menos, usar 13%. 
● Dorival Alves de Oliveira,
Guará 
SEM ALMOÇO
Para trabalhar nas elei-
ções, minha esposa recebeu
do TRE dois vales-refeições
no valor de R$ 5 cada um. O
problema maior não foi o
baixo valor, mas que nas pro-
ximidades não existia, ou
não foi divulgado a nin-
guém, locais de recebimen-
to desses vales. Liguei para a
Ouvidoria do TRE e infor-
maram locais de almoço
executivo onde nem sequer
o valor daria para tomar uma
água mineral ou um suco, quanto mais almo-
çar. Gostaria ainda de salientar que o mesário,
o presidente e o suplente têm apenas uma ho-
ra de almoço cedida, sendo impossível pegar
ônibus ou carro para se deslocar até um local
mais distante. Após argumentar tudo isso à
Ouvidoria, a atendente me disse que eu pode-
ria reclamar direto ao cartório eleitoral ou
mesmo denunciar à imprensa, mas que lá eles
nada poderiam fazer. Diante desse descaso,
solicito argumentos do conceituado Tribunal
Regional Eleitoral.
● Jorge Antonio Borges Melo,Asa Sul
EIXÃO
Era, sim, um lindo dia de sol. Dia de elei-
ção também. Milhares de pessoas se deslo-
cando para chegar ao local de votação. Movi-
mento grande na cidade. Mas um leitor (au-
tor da carta “Eixão”, 3/10, pág. 30) ficou indig-
nado porque não pôde desfrutar do Eixão no
ensolarado domingo. Abrir a via expressa pa-
ra que o trânsito fluísse melhor naquele dia
especial? Desafogar as vias paralelas? Sim,
fazer isso em respeito à população. Aos que
usam e aos que não usam o Eixão do lazer, re-
ligiosamente, aos domingos e feriados, por-
que somos todos cidadãos. Abrir mão de algo
que nos dá prazer em prol da coletividade é
um excelente exercício de cidadania. 
● Neide Corrêa,Lago Norte 
● “Queria agradecer a todos, aos que trabalharam pela
internet, aqueles que sorriram e acenaram para mim
nas ruas”, escrevemos na pág. 13 da edição de ontem.
Cadê a crase? O verbo agradecer exige a preposição
a (quem agradece agradece a alguém). A quem? A
todos, aos que trabalharam pela internet e…àqueles
que sorriram e acenaram para mim. Sofisticado, não?
(Dad Squarisi)
PODE ATÉ NÃO MUDAR
A SITUAÇÃO, MAS ALTERA SUA
DISPOSIÇÃO.
O povo quer um 
bom governo. Mas,
pelo resultado das 
eleições, precisa é 
de um bom remédio 
para a memória.
Maria do Socorro Alves Silva — 
Taguatinga
Pelo andar da 
carruagem, vai 
faltar legislatura 
e sobrar CPI. 
Antônio Sanches de Oliveira — 
Vicente Pires
Agora é só o picolé 
de chuchu com o 
zemané do lulu. 
Ricolas Mejatovic — Lago Sul
Caro Joe Sharkey,
não se preocupe 
com seus amigos. 
Não temos uma 
prisão como a
de Guantânamo.







Imagem que mais 
chamou a atenção
Matéria que mais 
chamou a atenção
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Polícia está convencida que jornalista do The New York Times combinou depoimento e mentiu no sábado 
RODRIGO CRAVEIRO
DA EQUIPE DO CORREIO
A Polícia Civil do Mato Grossosuspeita que os sete ocupantesdo Legacy 600 envolvido na co-lisão com o Boeing 737-800“orquestraram” uma versão
única do acidente, que matou 154 pes-
soas, de acordo com o último boletim di-
vulgado ontem pela Gol Linhas Aéreas.
Eles prestaram depoimentos na sede da
Gerência de Repressão a Seqüestro e In-
vestigações Especiais de Cuiabá, no últi-
mo sábado. De acordo com uma fonte
da Polícia Civil — que pediu anonimato
—, o jornalista norte-americano Joe Sha-
rkey foi o único entre os passageiros e tri-
pulantes do jato executivo a depôr na
condição de testemunha. “Se ele mentiu
aqui, poderá ser processado”, explicou.
“Ele falou uma coisa aqui e agora está fa-
lando outra.”
A reportagem apurou que as autori-
dades policiais envolvidas com o de-
poimento já admitem que o repórter do
diário The New York Times mentiu,
mesmo após jurar dizer a verdade, sob
pena da lei. “O depoimento dele ( Joe
Sharkey) é praticamente igual ao dos
outros passageiros. Parece que foi or-
questrado, que todos eles combinaram
de falar a mesma coisa”, acrescentou a
fonte. “Com certeza, ele mentiu.” Se-
gundo a mesma fonte, Sharkey contou
à polícia nada ter visto antes ou após a
colisão. “Agora, ele diz à imprensa que
viu uma sombra e que os passageiros
perceberam a aproximação de algo.”
Momentos antes de depôr, ainda na
antessala da Diretoria da Polícia Civil,
Joe Sharkey teria comentado que nunca
sentira tanto medo na vida — referindo-
se ao choque com o Boeing. “Eu me lem-
bro que ele comentou ter enfrentado os
30 piores minutos de sua existência”, co-
mentou a fonte. Diante do escrivão de
polícia, o repórter alegou que não tinha
percebido nada no momento da colisão.
E assegurou que o piloto logo conseguiu
estabilizar o Legacy 600. “Ele está se con-
tradizendo o tempo todo”, disse. 
Especialista
Em seu depoimento, o norte-america-
no revelou ter algum conhecimento
sobre aviação, graças a pesquisas sobre
o assunto, e admitiu que está escreven-
do um livro. No entanto, em duas en-
“Isso nunca 
vai acabar”
Um dia após conceder uma entre-
vista à reportagem, o jornalista norte-
americano Joe Sharkey, 59 anos, vol-
tou a falar por telefone com o Correio
e fez uma reclamação: “Há uma espe-
culação maluca sobre esse assunto”. O
sobrevivente do Legacy 600 que se
chocou há uma semana com um Boe-
ing 737-800 da Gol preferiu não res-
ponder se o transponder do jato exe-
cutivo comprado pela companhia Ex-
celAire Service estaria com defeito. 
A suspeita foi levantada ontem pelo
jornal The New York Times — onde
Sharkey trabalha como repórter. Horas
depois de criticar o controle de tráfego
aéreo da Amazônia e afirmar que o Le-
gacy mantinha um plano de vôo em 37
mil pés (11,2 mil metros) de altitude, o
jornalista voltou a admitir ignorância
em assuntos da aeronáutica. “Eu não
tenho nenhuma especialidade nessa
área e não posso responder a essa
questão”, afirmou. 
Apesar de a caixa preta do vôo 1907
da Gol comprovar que os controles de
tráfego aéreo de Brasília (Cindacta 1) e
de Manaus (Cindacta 4) emitiram cin-
co alertas de risco de colisão ao piloto
Joseph Lepore, o repórter americano
desmentiu a informação. “Que eu sai-
ba, não houve qualquer contato feito
pelo controle de tráfego aéreo com o
Legacy”, garantiu. “Que eu saiba…”
Confrontado com as especulações de
que os tripulantes do jato executivo li-
garam o piloto automático e, portanto,
não responderam aos chamados dos
controladores, Joe Sharkey bancou
que os pilotos estavam dentro da cabi-
ne “durante cada minuto do vôo”.
“Ninguém entrou dentro da cabine,
ninguém invadiu o cockpit”, frisou. De
acordo com ele, momentos antes da
colisão, os passageiros estavam de pé,
no corredor. “Eu nunca entrei na cabi-
ne do avião. Fiquei no corredor, ao la-
do da entrada da cabine”, explicou.
Questionado se mantém algum víncu-
lo empregatício com a ExcelAire Servi-
ce, Sharkey contou que trabalhava nu-
ma reportagem para a Business Jet Tra-
veler, uma revista sobre aviões de exe-
cutivos. “Eu nunca havia ouvido falar
sobre a ExcelAire, até eles (executivos)
me convidarem a viajar no Legacy 600
de volta aos Estados Unidos”, disse.
Depois do choque com o Boeing, Sha-
rkey mudou o enfoque do artigo e es-
creveu sobre o acidente.  
O Correio apurou que Sharkey esta-
va no Brasil como free lancer da Busi-
ness Jet Traveller, uma revista mensal
com tiragem de 30 mil exemplares. Por
telefone, de Midland Park (Nova Jer-
sey), o editor-chefe Randall Padfield
disse que o jornalista do New York Ti-
mes trabalhava numa reportagem so-
bre a Embraer. Após cinco minutos de
entrevista, Joe Sharkey preferiu encer-
rar a conversa. “Já respondi às ques-
tões e isso nunca acabará”, queixou-
se. “As pessoas vão interpretar de for-
ma errada tudo o que eu disser. Tenho
de pôr um ponto final às especulações.
Há muita carga política nessa ques-
tão.” (RC)
BARULHO DA COLISÃO
Em entrevista ao Correio, na quarta-
feira, Joe Sharkey disse que ouviu o
barulho da colisão entre o Legacy
600 e o Boeing 737-800. “Eu ouvi um
barulho seco: 'Bang!' A sensação era
como se duas coisas muito rápidas
se chocassem. ‘Bang!’ Foi isso.
‘Bang!’ Depois disso, só o silêncio. O
avião começou a perder
estabilidade. Foi um barulho alto,
que chamou a atenção.” No
depoimento à polícia brasileira,
Sharkey afirmou que ouvia uma
gravação, usando fones de ouvido.
Por esse motivo, sustentou que não
poderia ter escutado outro som que
eventualmente tivesse ocorrido.
CONHECIMENTO DE AVIAÇÃO
Ao Correio, Sharkey admitiu ser um
ignorante em matéria de aviação.
No entanto, disse à polícia do Mato
Grosso que costuma ler bastante
sobre aviação executiva e
atualmente escreve um livro sobre
o assunto. Também admitiu que, no
momento da colisão, não
conseguiu imaginar o que poderia
ter ocorrido e, por ter algum
conhecimento de aviação — devido
a suas pesquisas —, acreditou na
possibilidade de tudo correr bem.
EXCELAIRE 
O repórter norte-americano disse ao
jornal ter recebido uma oferta de
carona no Legacy 600 até os Estados
Unidos, e que jamais havia ouvido
falar da companhia ExcelAire Service.
No entanto, em depoimento à polícia,
contou ter sido convidado pela
Embraer e pela ExcelAire para fazer
uma matéria sobre aviação comercial
no território brasileiro.
“SOMBRA”
Sharkey afirmou ao Correio que um
dos pilotos e um passageiro disseram
ter visto uma sombra fugaz — seria
um indício do Boeing 737-800. À
polícia, ele omitiu a informação.
VERSÕES DIFERENTES
trevistas ao Correio, ele afirmou não
ter nenhuma especialidade na área e
chegou a se definir “ignorante sobre
tecnologia de aviões”. Inexplicavel-
mente, foi capaz de criticar o sistema
de controle de tráfego aéreo da Amazô-
nia e contou à polícia que participou
de um vôo de aceitação, durante o qual
as características funcionais da aero-
nave Legacy 600 foram demonstradas.
O jornalista também disse à imprensa
que viu no altímetro da aeronave a
marcação de 37 mil pés de altitude. 
O repórter do New York Times garan-
tiu que não houve consumo de bebidas
alcoólicas no interior do jato executivo.
Em relação à colisão com o vôo 1907 da
Gol, Sharkey contou ao delegado que
usava fones de ouvido no momento do
impacto e que, por isso, nada escutou.
No entanto, ao Correio, o jornalista rela-
tou que o barulho seco e alto — “Bang!”
— chamou sua atenção. À polícia, não
soube informar se houve tentativas dos
pilotos de realizar alguma comunicação
via rádio e disse que os pilotos estavam
“concentrados” em suas posições logo
após o acidente e que não houve pânico.
Na versão dada durante a entrevista, o
jornalista afirmou que “não houve qual-
quer contato feito pelo controle de tráfe-
go aéreo com o Legacy”. 
POLICIAIS DO MATO GROSSO ACREDITAM QUE PILOTOS DO LEGACY (DE CAMISETA BRANCA E O OUTRO DE BONÉ) COMBINARAM VERSÃO COM JOE SHARKEY
Empresa
A companhia norte-americana Excel-
Aire — compradora do Legacy 600 de
US$ 25 milhões — divulgou uma nota
ontem de repúdio às acusações contra
seus pilotos, Joseph Lepore e Jan Pala-
dino. De acordo com o comunicado, a
conclusão das investigações “demons-
trará a falsidade dos rumores e espe-
culações contra seus pilotos”. A Ex-
celAire afirmou confiar “na competên-
cia de todas as autoridades envolvidas
na apuração da causa do acidente”.
Além de isentar seus funcionários, a
empresa de aviação ressalta que estão
sendo avaliados o “monitoramento do
tráfego aéreo, sistemas de comunica-
ção e funcionamento dos equipamen-
tos das duas aeronaves e responsabili-
dade das torres de controle envolvi-
das”. Segundo a nota, “nesse momen-
to, qualquer especulação sobre causas
e responsabilidades é prematura”. A
dona do jato executivo manifestou
ainda “seu profundo sentimento de
pesar às famílias das vítimas”.
“O DEPOIMENTO DELE (JOE SHARKEY) É PRATICAMENTE
IGUAL AO DOS OUTROS PASSAGEIROS. PARECE QUE FOI
ORQUESTRADO, QUE TODOS ELES COMBINARAM DE
FALAR A MESMA COISA”
Um dos policiais civis que tomaram o depoimento dos viajantes do Legacy
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O advogado dos pilotos americanos
do jato Legacy, o ex-ministro da Justiça
José Carlos Dias, disse ontem que os
dois nunca desligaram o transponder
— mecanismo que permite identificar
o avião no radar — e só desrespeitaram
o plano de vôo traçado por eles mes-
mos por uma falha na comunicação
com o controle de tráfego aéreo. O Le-
gacy, cujo plano de vôo previa voar a 36
mil pés, chocou-se a 37 mil pés com um
Boeing da Gol, há uma semana, matan-
do 154 pessoas.
“Eles estavam seguindo o plano de
vôo estritamente. Ao se aproximarem
de Brasília, entraram em contato com a
torre, para checar se deveriam mesmo
diminuir a altitude, e não conseguiram
se comunicar. Mas não quero ficar atri-
buindo responsabilidade a ninguém”,
afirmou Dias. Ele foi contratado pela
empresa de táxi aéreo americana Ex-
celAire Service, dona do Legacy, para
defender os pilotos Joseph Lepore e Jan
Paul Paladino.
A afirmação de Dias foi contestada
por pilotos e pela Aeronáutica, que des-
de o acidente já fez 12 horas de vôo na
rota percorrida pelo Legacy e pelo Boe-
ing para testar o funcionamento dos ra-
dares. “Não foi detectada falha em ne-
nhum equipamento nosso”, disse o di-
retor-geral do Departamento de Con-
trole do Espaço Aéreo, tenente-briga-
deiro Paulo Roberto Vilarinho.
“Talvez ele (o piloto americano) não
tenha percorrido todas as alternativas
que tinha. Um controlador dá para o
avião uma freqüência e uma alternati-
va. Com certeza está gravado pelo cen-
tro de Brasília e no próprio equipamen-
to dele. Uma caixa-preta é capaz de gra-
var 580 itens num segundo”, disse o co-
ronel Douglas Machado, especialista
em Segurança de Vôo da Agência Na-
cional de Aviação Civil (Anac).
Dúvida
Dias não soube informar ao certo se o
centro de controle com o qual os pilo-
tos não conseguiram fazer contato era o
de Brasília (Cindacta-1) ou o de Ma-
naus (Cindacta-4). Não explicou tam-
bém por que ambos não seguiram o
plano de vôo. Redigido por Paladino e
assinado por Lepore, ele previa o vôo a
37 mil pés de São José dos Campos a
Brasília e, dali, a 36 mil pés até Manaus.
“Se havia alguma dúvida, a posição do
Boeing tinha de ter sido mudada”, de-
clarou o advogado.
Segundo Dias, seus clientes negam
veementemente que tenham desligado
o transponder ou feito qualquer mano-
bra fora do padrão. “Eles são competen-
tes e prudentes”, garantiu. “Você acha
que eles fariam alguma estripulia no ar
tendo a bordo um importante jornalista
do New York Times e diretores da Em-
braer? Nessas condições, tinham que ser
os mais bem-comportados do mundo.”
A Polícia Federal vai ouvir na próxi-
ma semana os controladores de vôo
que trabalham no Centro Integrado de
Defesa Aérea e Controle de Tráfego Aé-
reo (Cindacta) em Brasília, como parte
das investigações sobre o acidente.
“Vou ouvir os controladores de vôo res-
ponsáveis e colher toda prova pericial já
feita pela Anac (Agência Nacional de
Aviação Civil) e pela Aeronáutica”, disse
o delegado Renato Sayão.
O Ministério Público anunciou on-
tem que vai pedir à Justiça que renove a
apreensão dos passaportes dos dois pi-
lotos, que também deverão ser ouvidos
nas investigações conduzidas pela Polí-
cia Federal. Em reunião realizada on-
tem, representantes das polícias e dos
ministérios públicos estadual e federal
apontaram haver indícios de crime,
mas a competência para analisar o caso
seria da Justiça Federal. 
DA REDAÇÃO
Os parentes das 154 vítimas do
maior desastre aéreo da história da
aviação brasileira ainda não puderam
enterrar seus mortos. Ainda assim, o
governo dos Estados Unidos decidiu
entrar na briga para salvar os pilotos
do Legacy 600, Joseph Lepore e Jan
Paladino. Até a secretária de Estado
norte-americana, Condoleezza Rice,
está sendo acionada indiretamente
para levar os funcionários da empre-
sa de volta aos EUA. 
O presidente do Comitê de Segu-
rança do Congresso americano, Peter
King, escreveu à secretária de Estado,
pedindo sua mediação. “Peço que faça
o possível para esses americanos pode-
rem voltar para casa imediatamente”,
escreveu King. Lepore e Paladino po-
dem ser responsabilizados pelo aci-
dente. Bob Sherry, proprietário da Ex-
celAire — compradora do Legacy 600
—, também pediu “intervenção políti-
ca” para que os pilotos voltem aos Esta-
dos Unidos. 
“Estamos fazendo todos os esfor-
ços”, disse o empresário ao site News-
day.com, de Long Island, onde fica a se-
de da empresa “Mas sabemos que, em
outro país, as coisas são um pouco
mais difíceis. Se houver qualquer pes-
soa por lá (no Brasil) que tenha in-
fluência política ou qualquer outra for-
ma de trazer nosso pessoal de volta,
nós agradecemos.”
Reação brasileira
Enquanto isso, repercutiu mal no gover-
no brasileiro as críticas feitas pelo jor-
nalista Joe Sharkey — passageiro do Le-
gacy 600 — ao sistema de controle de
tráfego aéreo brasileiro. O ministro da
Defesa, Waldir Pires, considerou “la-
mentável” a declaração de que os pilo-
PEDRO PAULO REZENDE
DA EQUIPE DO CORREIO
Um avião-laboratório HawkerSiddeley 800 da Força AéreaBrasileira (FAB) realizou umminucioso teste de comunica-ção na área da colisão entre o
Embraer Legacy 600, da ExcelAire, e o
Boeing 737-800 da Gol. O resultado, acom-
panhado por peritos da Agência Federal
de Aviação dos Estados Unidos (FAA),
comprovou que os equipamentos do
Centro Integrado de Defesa Aérea e Con-
trole do Tráfego Aéreo 1 (Cindacta 1) ope-
ram normalmente. Os dados obtidos re-
forçam levantamentos feitos nos registros
de outros vôos entre a tarde e a noite do
dia 29 de setembro. Nenhum deles apre-
sentou problemas. Segundo fontes da Ae-
ronáutica, o voice recorder (gravador de
voz) do Legacy confirma que os pilotos
Joe Lepore e Jan Paladino ignoraram qua-
tro recomendações do controle de Brasí-
lia e uma do Cindacta 4 (Manaus). Tam-
bém há evidências de que mantiveram o
transponder desligado, incapacitando o
sistema anticolisão do aparelho (TCAS).
O Legacy 600 usa o mais moderno sis-
tema existente para evitar choques em
pleno ar, o TCAS 2000. Ele tem capacida-
de de prever uma possível colisão a
120km de distância. Quando um trans-
ponder apresenta problemas, um equi-
pamento reserva é acionado automati-
camente. “Para falhar”, disse uma alta
fonte da Força Aérea, “só desligando-o
manualmente”. Apesar dos testes, o Pro-
grama de Modernização do Sistema Bra-
sileiro de Tráfego Aéreo, iniciado em
1998, está atrasado. 
Como parte de um contrato de cerca
de US$ 120 milhões, a Thales, fabricante
original dos equipamentos, modernizou
65% dos radares do Cindacta 1. Além dis-
so, forneceu 10 radares de aproximação
em aeroportos. Como parte do projeto,
transferiu tecnologia para a Omnisys, de
São Paulo. O programa também incluiu a
troca dos sistemas de gravação de dados
e de voz — de analógicos para digitais.
Por último, a Atech integrou os três Cin-
dactas mais antigos (Brasília, Curitiba e
Recife) com o Cindacta 4, parte do pro-
grama Sistema de Vigilância e Monitora-
mento da Amazônia (Sivam)/Sistema de
Proteção de Vôo da Amazônia (Sipam).
Mas o esforço principal visou os aero-
portos de Congonhas e Guarulhos e as
rotas entre o Distrito Federal e os estados
de São Paulo e Rio de Janeiro, que con-
centram o maior tráfego de aeronaves.
Os radares localizados entre Brasília e a
Amazônia ainda aguardam revitalização.
Sucateamento
Segundo um controlador de vôo, uma
série de pequenos problemas afeta o
Cindacta 1, localizado na QI 05 do Lago
Sul. As telas dos radares, fones de ouvido
e os microfones ainda não foram troca-
dos. “Isso provoca distorções nas ima-
gens e falhas de comunicação que pode-
riam ser resolvidos com poucos investi-
mentos.” Quando foi construído em
1970, o Cindacta 1 era uma maravilha
tecnológica. Sem dinheiro, a Aeronáuti-
ca resolveu inovar. Nos outros países, os
sistemas de defesa aérea e controle de
vôo funcionam separadamente e sem-
pre há duas redes de radares — civil e mi-
litar — nos pontos estratégicos do país. 
No caso brasileiro, os especialistas re-
solveram juntar as duas tarefas. Em cada
ponto há apenas um radar orientando, ao
mesmo tempo, os caças da FAB e os aviões
civis. Dentro dessa filosofia foram cons-
truídos três centros integrados — encar-
regados do espaço aéreo do Sudeste, Cen-
tro-Oeste, Sul e Nordeste — e o Sivam/Si-
pam. De todos, apenas o Cindacta 1 apre-
senta problemas. Sua rede inclui radares
no Rio e Petrópolis (RJ), Santa Tereza e Vi-
tória (ES), Salvador (BA), Belo Horizonte e
Sete Lagoas (MG), Gama e Brasília (DF),
São Paulo e Campinas (SP), Campo Gran-
de (MS) e Cuiabá (MT).
CONDIÇÕES NORMAIS: FAB REALIZOU TESTES DE COMUNICAÇÃO COM O CINDACTA PARA VERIFICAR CONDIÇÕES DE VÔO DO BOEING E DO LEGACY 
Condollezza pode ajudar pilotos 
tos do jato executivo estariam correndo
“algum tipo de perigo” ao sobrevoar a
Amazônia. “Acho lamentável que alguém
faça uma declaração dessa natureza”, co-
mentou. “No Brasil, nós temos os mesmos
perigos que se tem em qualquer parte do
mundo, inclusive nos Estados Unidos.”
O ministro também defendeu as condi-
ções atuais da cobertura do espaço aéreo
feita pelo Comando da Aeronáutica. Disse
que o Brasil tem um dos melhores padrões
do mundo em matéria de segurança de
aviação civil e usa aparelhos de última ge-
ração para evitar choques como esse. O
ministro assegurou que não houve ne-
nhuma alteração, por parte do centro de
controle, dos planos de vôo do jato Legacy,
reiterando que, de Brasília para Manaus, o
jato deveria voar a 36 mil pés de altitude,
enquanto o avião da Gol, que vinha da re-
gião Norte, voaria a 37 mil pés. Ele tam-
bém defendeu a forma como vêm sendo
conduzidas as investigações sobre o aci-
dente. “Estão sendo feitas com isenção.”
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VÔO 1907
LUCIDEZ NA DOR
Pai de americano morto no Boeing, Paul Hancock pede rigor na apuração e defende cadeia aos responsáveis
BRASIL
RODRIGO CRAVEIRO
DA EQUIPE DO CORREIO
A dor de um norte-americanoque perdeu o filho na tragé-dia do vôo 1907 se traduz navoz embargada, na saudade
e no desejo de justiça. Em entrevista
por telefone ao Correio, de sua casa
em Jackson, no estado do Missouri
(EUA), o professor aposentado Paul
Hancock, 58 anos, contou ter con-
versado com o filho Douglas, 35,
quatro dias antes de ele embarcar
no Boeing 737-800. “Doug” — como
o pai costumava chamá-lo — era
consultor de negócios da McKenzie
Consulting e vivia no Rio de Janeiro
com a mulher, Bianca, com quem
era casado há seis anos. 
Paul não admite uma suposta
tentativa do governo norte-ameri-
cano de ajudar os pilotos do Legacy
600 que colidiu com o Boeing 737-
800 da Gol, no último dia 29. “A tri-
pulação tem de permanecer retida
no Brasil até o fim da investigação.
Se os pilotos forem responsabiliza-
dos legalmente, autoridades brasi-
leiras precisam fazer o que fariam
com qualquer criminoso”, afirmou.
“Que eles fiquem na cadeia”, acres-
centou. O pai de Doug disse não
compreender por que a mídia dos
Estados Unidos tem dado pouca
atenção ao caso. 
De acordo com Paul, o governo
brasileiro tem de controlar toda a
apuração do desastre. “Eu sei que os
Estados Unidos querem proteger
seus cidadãos. Mas, se houve negli-
gência, os pilotos devem ser respon-
sabilizados”, sustentou. Ele consi-
dera egoísta a atitude do jornalista
norte-americano Joe Sharkey — o
sobrevivente do Legacy insiste em
culpar o controle do tráfego aéreo
da Amazônia e diz que os pilotos Jo-
seph Lepore e Jan Paladino são seus
heróis. “Não me interessa se os pilo-
tos são brasileiros, canadenses ou
de qualquer nacionalidade. Se eles
erraram, devem ser punidos”, afir-
ma o professor.
Sem ajuda
Após afirmar que o presidente Geor-
ge W. Bush “meteu o nariz em mui-
tas coisas até agora”, Paul avisou
que não aceitará a intervenção da
Casa Branca a favor de Paladino e
Lepore. “Se ele (Bush) tivesse co-
nhecido o Doug, não ajudaria os pi-
lotos”, comentou, lembrando que o
filho aguardava a cidadania brasilei-
ra. “Se forem considerados culpa-
dos, eles devem cumprir a pena no
Brasil”, acrescentou.
Os últimos dias têm sido intensos
para a família Hancock. Às 5h30
(hora local) de sábado, Paul recebeu
a notícia da queda do avião por meio
da nora, Bianca. Ela lembrou que
outra aeronave havia caído na flo-
resta amazônica anos atrás e que,
naquele caso, haviam sobreviven-
tes. “Tivemos esperança, até que os
militares chegaram à área e admiti-
ram que todos poderiam ter morri-
do. Na tarde de sábado, entregamos
nossas esperanças a Deus”, admitiu.
Paul fez questão de agradecer pelo
“maravilhoso trabalho” do Exército
brasileiro. 
Ao falar do filho, as lágrimas lhe
traem. Ele o definiu como um gran-
de aluno e um escoteiro muito feliz.
De acordo com Paul, Doug formou-
se em engenharia pela Universidade
do Missouri, concluiu dois mestra-
dos e foi contratado pela McDonnel
Douglas — fábrica de caças e aviões
comprada pela Boeing. Pediu de-
missão por não aceitar trabalhar pa-
ra uma indústria de armas de des-
truição em massa. 
A única vítima norte-americana
do vôo 1907 conheceu a futura mu-
lher na Universidade de Washing-
ton, durante um de seus mestrados.
O casamento ocorreu em 10 de ju-
nho de 2000 em St. Louis (Missouri)
e teve a presença em peso da família
da noiva. No último contato com o
pai, Doug estava radiante por retor-
nar ao Rio para rever a mulher. 
Mais pressão dos EUA
Congressistas de três regiões dos Esta-
dos Unidos procuraram diplomatas na
última quinta-feira para cobrar a libera-
ção do piloto Joseph Lepore e do co-pilo-
to Jan Paul Paladino, responsáveis pelo
Legacy que bateu em um Boeing da Gol
no último dia 29, segundo o site noticio-
so Newsday.com. Depois do choque, o
avião da Gol caiu na selva amazônica,
matando seus 154 ocupantes.
De acordo com a reportagem, o re-
publicano Peter King escreveu para a
secretária de Estado Condoleezza Rice
sobre o problema e afirmou querer “fa-
zer tudo que for possível para ver esses
americanos autorizados a voltar para
casa imediatamente.” Ele disse ainda
que está “preocupado com a seguran-
ça” dos dois pilotos.
Considerados testemunhas-chave do
caso, os dois profissionais tiveram seus
passaportes apreendidos pela Polícia Fe-
deral, para evitar que saiam do país. A
medida repercutiu negativamente entre
os americanos. Na quarta-feira, o repór-
ter do jornal The New York Times Joe Sha-
rkey, que estava a bordo do Legacy no
momento da colisão, afirmou em entre-
vista à rede CNN que o controle de tráfe-
go aéreo brasileiro “é péssimo”.
Emoções
O texto publicado pelo Newsday, por
sua vez, fala em “soltura” e afirma que a
empresa dona do Legacy impediu os
oficiais brasileiros de decidir apressada-
mente sobre o caso, “onde as emoções
estão acirradas devido ao acidente”.
Segundo o site, outro congressista
americano, o também republicano Steve
Israel, entrou em contato com o cônsul
dos Estados Unidos no Brasil para discu-
tir a situação dos pilotos. “Queremos ga-
rantir que eles estejam dando atenção à
questão e que as coisas estão sendo ne-
gociadas apropriadamente”, disse o che-
fe de gabinete de Israel, Jack Pratt. 
Pilotos temem
voar pelo Brasil
Após o acidente com o Boeing
737-800 da Gol e a apreensão dos
passaportes dos pilotos americanos
do jato Legacy, outros pilotos dos Es-
tados Unidos já estão buscando rotas
alternativas que não os obriguem a
sobrevoar o Brasil. A informação foi
dada à BBC Brasil por Sam Meyer,
presidente da divisão nova-iorquina
da Allied Pilots Association, sindicato
que reúne 12 mil pilotos da Ameri-
can Airlines. Meyer se referia a pilo-
tos de jatos executivos, como o pró-
prio Legacy, e aviões particulares,
não a aviadores como ele próprio,
que trabalham para grandes empre-
sas de aviação cujas rotas são deter-
minas pelas próprias companhias.
“Outros pilotos têm dito que irão
buscar outras rotas, que não os obri-
guem a passar pelo espaço aéreo
brasileiro. E eu concordo com eles –
ninguém vai querer ir para um lugar
onde, após sofrer um acidente, você
pode ir parar na cadeia e alguém jo-
gar a chave fora”, disse Meyer. De
acordo com o sindicalista, o concei-
to de que “alguém pode ser preso
por fazer o seu trabalho é odioso.
Nenhum piloto começa seu dia pen-
sando: ‘Hoje vou sair para matar
pessoas’”.
Os dois pilotos do jato Legacy, Joe
Lepore e Jan Paladino, tiveram seus
passaportes apreendidos a pedido
da Justiça brasileira. A promotoria
que analisa o caso chegou a pedir o
indiciamento dos dois aviadores
por homicídio culposo, sob a acusa-
ção de que eles teriam provocado o
acidente.
Meyer afirma que o procedimento
americano em acidentes semelhan-
tes é totalmente distinto do que está
sendo adotado no Brasil. “Nos Esta-
dos Unidos, o órgão que fiscaliza os
transportes no país promove uma in-
vestigação e você pode ser processa-
do, mas não ir preso por acusação de
homicídio culposo, o que é um exa-
gero completo.” De acordo com Mey-
er, a apreensão do passaporte dos
dois pilotos americanos e o risco de
que eles venham a enfrentar uma
acusação de homicídio culposo “cria
um precedente horrível”.
O presidente da associação conta
que conhece um dos pilotos, Jan Pa-
ladino, com quem trabalhou na Ame-
rican Airlines, da qual este fazia parte
até recentemente. O piloto da Exce-
lAire está, atualmente, licenciado da
American Airlines. “Já voei com ele
antes. E o considero um grande sujei-
to, um ótimo piloto e um bom profis-
sional”, disse. 
Apesar disso, Meyer prefere não
tecer quaisquer comentários sobre se
os pilotos cometeram algum erro ou
se o acidente poderia ser atribuído a
uma falha dos controladores de vôo
brasileiro. “Não posso falar sobre is-
so. Caberá à investigação tirar esse ti-
po de conclusão”, afirmou.
Nota
A empresa ExcelAire divulgou on-
tem um comunicado no qual afirma
que continua a dar “total coopera-
ção às autoridades que investigam
as circunstâncias e as causas da re-
cente tragédia” e acrescentou que
“tem grande interesse em ver o pro-
cesso investigativo chegar à sua
conclusão”. 
A companhia afirmou que as au-
toridades brasileiras conduzindo a
investigação estão “procedendo de
forma profissional e providenciarão
respostas às muitas perguntas ainda
pendentes”. A ExcelAire conclui o
comunicado dizendo que “especu-
lações e acusações não contribuem
para o processo de encontrar provas
e não são justas com as partes en-
volvidas”. A empresa aérea infor-
mou que durante o estágio inicial de
investigação, “pretende agir com
discrição e sensibilidade, em respei-
to às famílias das vítimas e ao pro-
cesso em curso.” 
Arquivo Pessoal
PAUL HANCOCK (DE BONÉ), EM PESCARIA COM O FILHO DOUG (EM PÉ): “SE HOUVE NEGLIGÊNCIA, OS PILOTOS DEVEM SER RESPONSABILIZADOS”
Por meio de um assessor, ainda de
acordo com a reportagem do site
norte-americano, o deputado republi-
cano Gary Ackerman afirmou ter en-
trado em contato com o embaixador
do Brasil nos Estados Unidos para pe-
dir a liberação de Lepore e Paladino.
O Newsday relata que a secretária
de Estado está no Oriente Médio e não
respondeu à carta de King. O porta-
voz do Departamento de Estado Tom
Casey afirmou que “confiscar passa-
portes é um procedimento padrão no
Brasil” pois, se os pilotos deixarem o
país e depois forem indiciados, deverá
haver extradição.
CONDOLEEZZA RICE VOLTOU A RECEBER PRESSÃO EM FAVOR DOS PILOTOS DE CONGRESSISTAS
Azad Lashkari/Reuters
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VÔO 1907
NO LOCAL DA TRAGÉDIA
Ministro da Defesa sobrevoa área do acidente e anuncia reforço militar na operação de resgate
BRASIL
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RODRIGO CRAVEIRO
DA EQUIPE DO CORREIO
Após a Polícia Civil de Cuiabá afirmar
à reportagem que o jornalista norte-
americano Joe Sharkey — um dos ocu-
pantes do Legacy 600 — mentiu em seu
depoimento há uma semana, o repórter
do The New York Times voltou a falar ao
Correio Braziliense e negou ter entrado
em contradições. “Eu tenho sido consis-
tente em meus relatos sobre o acidente,
tanto na resposta às questões das autori-
dades militares e policiais como nas en-
trevistas à imprensa norte-americana e
brasileira”, garantiu. Depois de cobrar
uma investigação precisa, honesta e con-
clusiva, Sharkey disse que não considera
apropriado comentar o inquérito policial
ou emitir mais opiniões. 
Luciano Inácio da Silva, titular da
Delegacia de Repressão a Seqüestros e
Investigações Especiais de Cuiabá e
principal responsável pelo inquérito
sobre a queda do Boeing 737-800, con-
firmou que tomou conhecimento que
Sharkey tem feito declarações confli-
tantes com o depoimento. “O ponto-
chave da questão está na revelação feita
por ele, à imprensa, de que o Legacy
600 voava a 37 mil pés”, comentou. “Es-
sa informação vai definir o nível de cul-
pa no caso”, acrescentou. 
Segundo o delegado, não há argu-
mento que o jornalista possa utilizar pa-
ra derrubar essa afirmação à mídia.
“Imagine: o tempo todo ele sustentou
que o avião estava a 37 mil pés, mas ja-
mais admitiu que o aparelho viajava na
contramão”, argumentou o delegado. O
delegado avalia que, com base nas entre-
vistas concedidas por Sharkey, é possível
perceber que ele está claramente prote-
gendo a tripulação do Legacy.
Consistência
A reportagem teve acesso ao depoimen-
to no qual Sharkey foi ouvido na condi-
ção de testemunha. Diante do escrivão
de polícia, o repórter do NYT contou que
usava fone de ouvido no momento da
colisão e que, por esse motivo, não pode-
ria escutar o som do choque. No entanto,
mudou sua versão depois e disse ao Cor-
reio que havia escutado um barulho “alto
e seco”, que chamou sua atenção. O dele-
gado lembrou que qualquer pessoa que
mente em depoimento, sob juramento,
tem de arcar com as sanções previstas na
lei brasileira. Silva admitiu ainda que as
declarações dos sete ocupantes do Lega-
cy 600 foram “bem uniformes”.
Sharkey tentou corrigir-se e explicou
não ter ouvido o barulho de um avião se
aproximando. “Eu ouvi o 'bang' do im-
pacto. Eu nunca neguei ter escutado isso.
O som da colisão poderia ser ouvido per-
feitamente, ainda que com fones de ou-
vido — e eu ouvia uma entrevista, e não
música alta”, alegou. O delegado Luciano
Silva garantiu que o piloto Joseph Lepore
contou, em depoimento, ter deixado a
cabine do avião e ido ao banheiro mo-
mentos antes da colisão. 
Na última quinta-feira, o jornalista
norte-americano revelou ao Correio:
“Os pilotos estavam dentro da cabine
durante cada minuto do vôo”. De acor-
do com Silva, ao retornar ao cockpit, Le-
pore teria encontrado o co-piloto Jan
Paladino contatar com a torre de con-
trole. O co-piloto disse à polícia que não
se lembrava do código de comunicação,
de três dígitos. “Paladino relatou que
tentava sintonizar a freqüência, quando
sentiu uma espécie de choque, de on-
da”, explicou o policial. 
Em declarações à imprensa, Sharkey
afirmou que o Legacy 600 viajava a 37 mil
pés e que o controle de tráfego aéreo da
Amazônia é problemático. Anteontem,
ele frisou à reportagem que não tem co-
nhecimento técnico de aviação. “Eu es-
crevia sobre viagens de negócios, do
ponto de vista de um passageiro, e não
tenho especialidade técnica em aerona-
ves ou tecnologia de aviões”, disse. 
Depoimento do jornalista norte-americano Joe Sharkey à Gerência de Repressão a
Seqüestro e Investigações Especiais, em Cuiabá
Data: 30 de setembro
Nome: Joseph Michel Sharkey
Testemunha compromissada na forma da lei e
advertida das penas cominadas ao falso
testemunho, prometeu dizer a verdade do que
soubesse ou lhe fosse perguntado.QUE, é
jornalista trabalhando para o THE NEW YORK
TIMES, contudo, faz publicações para outros
jornais; QUE, costuma ler bastante sobre
aviação executiva e atualmente está
escrevendo um livro sobre o assunto, tendo sido
convidado pela EMBRAER e EXCELAIER para
fazer uma matéria sobre aviação comercial;
QUE, chegou ao Brasil, na quarta-feira pela
manhã onde passou a conhecer a fábrica da
EMBRAER e participou também de um vôo de
aceitação, o qual demonstra as características
funcionais da aeronave modelo LEGACY 600;
QUE, na data de ontem embarcou na
aeronave na cidade de SÃO JOSÉ DOS
CAMPOS–SP, com escala em MANAUS e
posteriormente com destino aos ESTADOS
UNIDOS;QUE, no trajeto o vôo transcorria
dentro da normalidade até que sentiu um
choque como o de uma colisão, e logo a
aeronave estabilizou novamente;QUE, estava
ouvindo uma gravação, utilizando fones de
ouvido e por esta razão não poderia ter ouvido
outro som que eventualmente tivesse ocorrido,
da mesma forma não sabe informar se havia
tentativas por parte dos pilotos de realizar
alguma comunicação via rádio; QUE, pode
afirmar que no momento do impacto olhou
para a cabine de comando e observou que o
piloto e o co-piloto estavam em suas posições;
QUE, após o impacto percebeu que os pilotos
ficaram bastante concentrados, porém, não
ocorreu pânico em nenhum momento do
episódio;QUE, no exato instante da colisão
não conseguiu imaginar o que poderia ter
ocorrido e por ter algum conhecimento de
aviação – devido as suas pesquisas – acreditou
na possibilidade de tudo correr bem;QUE, o
pouso foi tenso devido ter exigido habilidades
dos pilotos por falta de maiores conhecimentos
a respeito da pista de pouso; QUE, só
conseguiu fazer contato com familiares e
amigos algum tempo depois do pouso, já à
noite, quando outras pessoas conseguiram
realizar contato;QUE, não houve consumo de
bebidas alcoólicas durante o vôo; inquirido ao
depoente se com base em sua experiência
como repórter em suas pesquisas na área da
aviação se teria algum outro fato que pudesse
ser relatado para colaborar na presente
investigação, tendo o depoente respondido
negativamente e até ficou surpreso ao saber
do ocorrido com o vôo comercial da GOL,
acreditando que parte do sucesso de estarem
vivos é devido a habilidade dos pilotos da
aeronave. Em tempo: o depoente acrescenta
que assinará o presente termo sob reserva,
considerando que não fala e
consequentemente não entende a língua
Portuguesa.Nada mais havendo a tratar,
determinou a autoridade que se encerrasse o
presente termo, que depois de lido e achado
conforme segue assinado por todos.
Repórter não quer mais comentar colisão
DEPOIMENTO À POLÍCIA
JOE SHARKEY NEGA QUE TENHA ENTRADO EM
CONTRADIÇÃO AO DEPÔR NA POLÍCIA CIVIL
Arquivo Pessoal
Daniel Ferreira/CB - 4/10/06
RICARDO ALLAN
DA EQUIPE DO CORREIO
O ministro da Defesa, Waldir Pi-res, sobrevoou ontem a áreado acidente com o Boeing737-800 da Gol no norte doMato Grosso e anunciou o
envio de mais 80 soldados do Exército
para reforçar os trabalhos de resgate dos
corpos no local. A chegada dos soldados
vai elevar o contingente para algo em
torno de 210 militares na área. Antes de
embarcar, o ministro negou que o espa-
ço aéreo brasileiro tenha áreas desco-
bertas pelo sistema de controle de tráfe-
go, como afirmou o jornalista norte-
americano Joe Sharkey, passageiro do
jato executivo Legacy que colidiu com o
Boeing no ar, matando 154 passageiros e
tripulantes. Os jornais e a opinião públi-
ca dos Estados Unidos têm dado credi-
bilidade às afirmações do repórter.
“Não há buracos negros no espaço
aéreo brasileiro. O Brasil tem uma repu-
tação internacional que não pode ser
questionada. Tem um dos mais baixos
índices de acidentes no mundo”, afir-
mou. Pires, que foi acompanhado pelo
comandante da Aeronáutica, brigadei-
ro Luís Carlos Bueno, reuniu-se com os
oficiais que chefiam a missão de resgate
dos corpos e procura da caixa de voz da
aeronave. Ele se informou sobre o an-
damento dos trabalhos e as dificulda-
des que os soldados estão encontrando.
A missão só deve terminar quando to-
dos os corpos forem resgatados e o co-
mando de voz do avião for localizado.
Os soldados do Exército que se jun-
tarão ao contingente são do 1° Batalhão
de Infantaria na Selva, sediado em Ma-
naus (AM). Eles chegam hoje à Fazenda
Jarinã, que está sendo utilizada como
base de operações das Forças Armadas
no local do acidente. Segundo a nota
do Exército, o envio foi necessário “ten-
do em vista a ampliação da área e a
crescente dificuldade nos trabalhos de
busca”. 
Investigação
Atualmente, existem cerca de 130 mili-
tares do Exército e da Aeronáutica tra-
balhando na selva e no acampamento
de apoio na fazenda, tanto na busca e
pré-identificação de corpos das víti-
mas como na procura dos destroços
do avião. As partes e peças da aerona-
ve são importantes para o inquérito
que vai determinar as causas do aci-
dente, aberto pela Agência Nacional
de Aviação Civil (Anac) e pela própria
Aeronáutica. 
Além de a procura se dar numa área
extensa de mata fechada, os soldados
também têm que conviver com dificul-
dades como a exaustão, a alimentação
precária e o ataque de abelhas selva-
gens. Ontem, um militar foi picado, so-
freu uma forte reação alérgica e teve
que ser removido de maca para a Base
Aérea do Cachimbo, no município de
Novo Progresso (PA), de onde estão
partindo os corpos para o Instituto Mé-
dico Legal (IML) de Brasília. Segundo
informações do Exército, o soldado
passa bem. Numa tentativa de dimi-
nuir o contato com as abelhas, as tro-
pas que estão efetivamente entrando
na mata tiveram os cabelos cortados
muito curtos. 
Ontem à noite, o Comando da Aero-
náutica esperava o retorno do ministro
Waldir Pires para coletar novas infor-
mações sobre o resgate na selva. A Ae-
ronáutica tinha previsto a liberação de
dois comunicados oficiais ontem mas,
até o fechamento desta edição, não ha-
via divulgado nenhum. 
OPERAÇÃO DE RESGATE DOS CORPOS, EM MATO GROSSO, CONTINUA. MAIS 80 HOMENS FORAM DESLOCADOS PARA A REGIÃO. O MINISTRO WALDIR PIRES ESTEVE NA BASE AÉREA DO CACHIMBO E VIU OS DESTROÇOS DO BOEING QUE CAIU HÁ 10 DIAS
Jamil Bittar/Reuters - 21006
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Os escândalos havidos no país nos últimos
anos tornaram a corrupção e a moralidade te-
mas obrigatórios na campanha às eleições de
2006. Tais assuntos prestaram-se a insinua-
ções e trocas de acusações, cujas piores con-
seqüências atingiram o presidente Lula, can-
didato à reeleição.
Após o primeiro turno, veio a reação. Cientis-
tas políticos, jornalistas e filósofos, ao analisa-
rem vitórias e derrotas eleitorais, malsinaram as
preocupações com a moralidade pública, julga-
da, por muitos, falsa moralidade, misto de pre-
conceito e moralismo da classe média. É a teoria
de Marx, não de Engels, praticada com tristes re-
sultados na ex-URSS.
Quem também praticou essa teoria foi Hi-
tler. “Eu – disse ele – livro a humanidade [...]
da autoflagelação degradante e suja da visão
falsa, chamada consciênxcia e moralidade”.
Deu no que deu.
Moralidade é um conjunto de princípios que
variam no tempo, no espaço e na cultura dos po-
vos. Será falsa moralidade ou extemporâneo pu-
nir, no Brasil, os que se apropriam de recursos
destinados à saúde pública? Entre nós, de uns
tempos para cá, tornou-se comum a compra de
apoio parlamentar mediante mensalão. Na es-
perança de reformas e de combate a essas e ou-
tras práticas ilegais, o eleitor votou no PT, parti-
do que, por sua moralidade na ação parlamen-
tar, era chamado de “UDN (agremiação de cen-
tro-direita) de macacão”.
Hoje, o PT no poder, seus eleitores querem
que o partido atue como atuava, quando na
oposição, daí se decepcionarem com a explica-
ção do presidente da República, segundo a qual
o mensalão existe desde FHC. Lula não derrotou
FHC para acabar com isso? Ao dizer o que disse,
o presidente confessou-se impotente para corri-
gir um erro herdado ou aprovou a má prática do
antecessor, o que não absolve FHC nem Lula.
Segundo o Planejamento Tributário, o país
perde, por ano, para a corrupção e a ineficiência
administrativa, R$ 234,517 bilhões, o suficiente
para dar água e esgoto a todas as casas no Brasil.
Em metáfora homicida, Lula jurou “matar” a
eleição no primeiro turno. Se “matasse” a cor-
rupção, só ela — irrelevante, em termos de falsa
moralidade —, obteria 20 vezes o custo anual do
salário família para novos programas sociais.
A excessiva burocracia na adminis-tração pública brasileira se exibehoje como a mais grave disfun-ção do Estado se medida pelosefeitos desastrosos que acarreta.
É sobretudo perversa quando serpenteia
pelas normas editadas para impor condu-
tas e obrigações de natureza fiscal. De se-
melhante vertente prospera a contínua
elevação dos custos do sistema produtivo,
hoje sob o guante de carga tributária à bei-
ra dos 40% do Produto Interno Bruto (PIB).
Estudo do Instituto Brasileiro de Plane-
jamento Tributário (IBPT) mostra que, des-
de a promulgação da Constituição de 1988,
os executivos federal, estaduais e munici-
pais editaram 3,5 milhões de normas.
Exemplo gritante do emaranhado de re-
gras é o Imposto sobre Circulação de Mer-
cadorias e Serviços (ICMS), com 27 dife-
rentes regulamentações no país, uma para
cada unidade da Federação. Não por acaso
a Confederação Nacional da Indústria
(CNI) elege a burocracia como um dos 10
principais problemas a serem enfrentados
no próximo mandato presidencial.
Com tantos entraves, abrir uma empresa
no Brasil é tarefa para nada menos que 152
dias, quando nos Estados Unidos gastam-
se quatro e na Argentina 68. Mais: as com-
panhias nacionais dedicam 7,6% do seu
tempo administrativo à burocracia, con-
tra uma média de 4,1% na América Latina.
Estima-se que, para 55% das firmas brasi-
leiras, só os custos operacionais tributá-
rios cheguem a 1% do faturamento anual,
desviando da atividade produtiva cerca de
R$ 7,2 bilhões por ano, segundo pesquisa
da Docs Inteligência Fiscal. 
O preço excessivamente alto cobrado
para que se cumpra a lei estimula a busca
de caminhos alternativos, não raro favore-
cendo a corrupção e a informalidade, num
flagrante desestímulo ao investimento. Sé-
rio entrave ao crescimento, a burocracia
desmedida onera toda a sociedade. Para
enfrentá-la, os empresários são obrigados
a contratar pessoal especializado. Para fis-
calizá-la, os governos, em seus três níveis,
precisam fazer o mesmo. 
Ainda quando não há má-fé, a complexi-
dade das normas e leis, com — outro agra-
vante — suas constantes mudanças, con-
tribui para a evasão fiscal, já que fica quase
impossível fechar os ralos por onde a arre-
cadação também escoa de forma legal.
Além disso, deixa o empresariado mais ex-
posto à ocorrência de erros, o que pode
render pesadas multas. Como sempre, a
conta sobra para o contribuinte. Simplifi-
car os procedimentos é, pois, pôr fim ao
caos, urgência nacional. 
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VISÃO DO CORREIO
VOTO CONSCIENTE 
Oito anos atrás enviei um texto para o Correio
cujo título era voto consciente. Era época de elei-
ção também e eu tinha apenas 16 anos. Estava
feliz em poder votar pela primeira vez, exercer o
meu direito de participar do processo democrá-
tico brasileiro. Discorri so-
bre a importância de as pes-
soas votarem analisando
bem o histórico dos candi-
datos, não se deixando levar
por promessas mirabolan-
tes e imediatistas. De lá pra
cá, muita coisa mudou em
minha vida. Concluí o ensi-
no médio, entrei para a uni-
versidade, mudei de curso,
trabalhei, tive a oportuni-
dade de votar novamente,
enfim, amadureci. No en-
tanto, parece que, no Brasil,
não mudou muita coisa. A
nossa democracia evolui (se
é que evolui) muito deva-
gar, as pessoas continuam
votando sem prestar aten-
ção no histórico dos candi-
datos, em seus projetos de
médio e longo prazo. O bra-
sileiro quer resolver seu pro-
blema aqui e agora, sem
perceber que, na verdade, o
seu maior problema é este:
o imediatismo. 
● Guilherme Matoso 
Macedo,Brasília 
DESCRÉDITO
Eu queria acreditar como
um menino. Eu queria po-
der colocar meu coração e
dizer que tudo foi feito da
melhor maneira possível.
Eu queria acreditar. Mas
depois de mensalões, cue-
cas corruptas e dossiês, na-
da nos resta para sermos
otimistas quanto aos qua-
tro anos que virão. Não im-
porta o resultado das elei-
ções. Reconquistar os elei-
tores e tornar o Brasil apto
para a devida grandeza será
um dos muitos esforços po-
líticos que deverão ser fei-
tos para que o país se trans-
forme verdadeiramente.
Resta pouco a dizer, muito
a acusar e investigar e, se
nesse meio tempo sobrar
algum tempo, governar. Se-
rá possível governar o Brasil
após estas eleições? Espe-
ramos que os partidos não
se ceguem.
● Patrick Raymundo de
Moraes,Lago Sul 
CPI DO POVO
É... Só me resta, com muito pesar, parabenizar
os sanguessugas, os mensaleiros, o sr. Collor e
tantos outros ilusionistas políticos por posarem
de bons moços e conseguirem novamente ser
eleitos. Vou torcer para que eles, em caráter de
urgência, abram uma CPI para investigar o povo
brasileiro. Insanidade? Burrice? Gostinho pelo




Com relação à preferência do eleitorado mais
pobre por Lula, não há de se confundir senso
comum com bom senso. No final da Idade Mé-
dia, quando o astrônomo Galileu defendia que
a Terra girava em torno do Sol, era senso co-
mum, da quase totalidade da humanidade, de
que o Sol é que girava em torno da Terra. Na
época, poucos, como Galileu, tinham o conhe-
cimento para, com bom senso, defender a ver-
dade. O aforismo vox populi vox Dei pressupõe
um povo culto, bem informado, o que não
acontece com relação a uma grande parte do
povo brasileiro, mais pobre, prejudicado pela
falta de escolarização e informação. 
● Elizio Nilo Caliman,Lago Norte
COMPARAÇÕES
Ninguém pode negar que o
povo baiano votou sabia-
mente nestas eleições. Foi
uma grande lição de maes-
tria política que abalou o Bra-
sil inteiro. Ninguém poderia
imaginar resultado tão sur-
preendente. Ninguém apos-
taria jamais na vitória de Jac-
ques Wagner em primeiro
turno. Apenas ingênuos so-
nhadores teriam coragem de
pensar na queda do carlismo
em plena Bahia. Todavia, o
inimaginável aconteceu.
Agora vamos aguardar a ree-
leição do presidente Lula. Va-
mos comparar, sim, o gover-
no de Lula com o governo de
FHC. O povo quer saber a
verdade sobre as privatiza-
ções, o desmonte da máqui-





Se a nossa Justiça civil fosse
tão rápida, atuante, abran-
gente, correta, moderna, boa,
eficiente e respeitada quanto
a nossa Justiça Eleitoral, sería-
mos um país de Primeiro
Mundo. E todos nós, cidadãos
honestos e pagadores de ab-
surdos impostos, nos sentiría-
mos mais protegidos. 
● Paulo Sérgio Pecchio 
Gonçalves,São Paulo (SP)
ECOXENOFOBIA
Assim como no Parque da
Cidade, estamos assistindo
no Parque Nacional a mais
um surto de ecoxenofobia,
com a transferência de plan-
tas estrangeiras que dificil-
mente resistirão à extradi-
ção. Essas plantas deveriam
ser identificadas e rotuladas
com o nome e país de ori-
gem, para informação dos vi-
sitantes, e plantadas mais ár-
vores nativas. Parece existir
uma necessidade de auto-
afirmação dos defensores da
honra do cerrado — que, ape-
sar de tão rico, é desvaloriza-
do até em livros escolares.
Não é com intolerância que
esse objetivo será atingido. 
● José Tadeu Palmieri,Sudoeste
VÔO 1907
Se o acidente tivesse ocorrido nos EUA, se os
154 mortos fossem americanos e se os pilotos do
Legacy não fossem americanos, certamente os
pilotos estariam, neste momento, sendo tortura-
dos na prisão de Guantânamo. Alguém duvida?
● José Humberto Alves,Taguatinga
VAGA PAGA
Fiquei surpreso com a continuação da reserva
das melhores vagas do estacionamento próximo
às entradas B e C do ParkShopping para o Valet
Park. Iniciando a tradicional época das chuvas
no Distrito Federal, julgo oportuno que as vagas
escolhidas para esse bem pago serviço sejam
mais distantes das entradas, de modo a benefi-
ciar maior número de clientes habituais, que não
desejem fazer uso do oneroso serviço. A quantas
pessoas beneficia o Valet Park, em razão do pre-
juízo aos demais clientes?
● João Coelho Vítola,Asa Sul
PODE ATÉ NÃO MUDAR
A SITUAÇÃO, MAS ALTERA SUA
DISPOSIÇÃO.
Já que Joe Sharkey 
disse que nosso 
controle aéreo 
não é bom, deveria 




Elias Martins da Silva 
— Condomínio Vila Verde
Se é difícil manter 
um criminoso 
brasileiro na prisão, 
imagine se o acusado, 
e eventualmente 




— Rio de Janeiro (RJ) 
Eleitor não manda 
recado. Mostra 
cartão vermelho! 
Gilberto Martins Melo 
— Lago Sul 
Dona Frossard, 
que encarou os 
bicheiros do Rio, 
hoje está com 
medo de um 
simples garotinho. 
Pedro Borges de Lemos 
— Asa Sul
Com mais e melhor 
educação e consciência, 
o país não precisaria 
do horário de verão 
nem de bloquear 
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Ministro da Defesa considera declarações de comandante do Legacy levianas e não responsáveis
GUILHERME GOULART
DA EQUIPE DO CORREIO
Oministro da Defesa, Waldir Pi-res, reagiu ontem, com irrita-ção, às declarações dos pilo-tos do Legacy, Joseph Lepore eJan Paul Paladino. O piloto
confirmou, em depoimento prestado à
Polícia Civil de Mato Grosso, há uma se-
mana, que o jato executivo voava a 37
mil pés — mesma altitude do Boeing da
Gol, o que provocou a colisão e levou à
morte de 154 pessoas — por que foi essa
autorização que recebeu das torres de
controle de tráfego aéreo e que cumpria
o plano de vôo elaborado pela Embraer,
fabricante do Legacy. Pires classificou o
depoimento de Lepore como leviano e
não responsável. 
De acordo com o ministro, que parti-
cipou ontem das últimas homenagens
ao coronel-aviador Luiz Felipe Raphael
dos Santos, no Cemitério Campo da Es-
perança, em Brasília, os tripulantes do
Legacy não tinham autorização para
voar a 37 mil pés, altitude das duas aero-
naves no momento do choque. “Até Bra-
sília, ele até poderia estar nas chamadas
vias aéreas ímpares. Mas depois de Brasí-
lia, deveria ter voltado para as áreas pa-
res, como é padrão em qualquer lugar do
mundo”, explicou. 
Waldir Pires afirmou ainda que o
plano de vôo do Legacy não era de res-
ponsabilidade da Empresa Brasileira de
Aeronáutica (Embraer). Mas do contro-
le de espaço aéreo. Pires rejeitou as crí-
ticas feitas por autoridades dos Estados
Unidos questionando a condução da
investigação feita no Brasil. “Isso é ou-
tra coisa leviana e que devemos repu-
diar”, reagiu. 
Documento
O Jornal Nacional da TV Globo informou
ontem ter conseguido acesso ao plano de
vôo do jatinho. O documento confirma: o
Legacy deveria decolar de São José dos
Campos (SP) e mantido a altitude de 37
mil pés até Brasília. Ao passar pela cidade,
o avião deveria descer a 36 mil pés. 
cumpriram o plano de vôo. Mas a análise
do documento mostra que isso não é ver-
dade: se tivessem seguido o plano, esta-
riam a 38 mil pés, não a 37 mil, e a colisão
teria sido evitada.
Lepore e Paladino, que têm nacionali-
dade norte-americana, deram versões di-
ferentes sobre o funcionamento do trans-
ponder, o equipamento responsável por
informar os radares do controle de tráfe-
go aéreo os dados sobre as condições de
vôo da aeronave. Lepore disse aos poli-
ciais que o transponder não estava fun-
cionando no momento do acidente. 
Ele contou ter ido ao banheiro e que,
quando regressou, foi informado por Pa-
ladino que a comunicação com o Cin-
dacta 1 havia sido interrompida. Ele dis-
se que ouviu um barulho semelhante à
batida de carro quando ocorreu a colisão
com o Boeing, mas não sentiu impacto.
Logo depois, um dos cinco passageiros
teria ido até a cabine para contar que
uma das asas do jato estava danificada.
Foi quando Lepore e Paladino decidiram
dar início ao procedimento para um
pouso de emergência. O Legacy aterrisou
na Base Aérea do Cachimbo, localizada
no município de Novo Progresso (PA).
Nenhum dos ocupantes ficou ferido.
A versão de Lepore, contudo, mostra
diferenças do que relatou o co-piloto. Pa-
ladino disse à polícia que o transponder
emitia sinais de que estava funcionando
e que sentiu um forte impacto quando o
jato bateu no avião da Gol. De acordo
com o depoimento, “uma onda de cho-
que” se espalhou pela aeronave. 
Os passaportes de Paladino e Lepore
foram apreendidos pela Polícia Federal.
Ambos estão impedidos de sair do Brasil
até o final das investigações e devem
prestar novo depoimento à PF nos pró-
ximos dias. As causas do acidente estão
sendo apuradas pela Polícia Federal e
por uma comissão formada por espe-
cialistas do setor. As caixas-pretas do
Boeing e do jatinho foram levadas para
o Canadá, onde fica a sede da Organiza-
ção de Aviação Civil Internacional. Uma
parte do equipamento do Boeing ainda
não foi encontrada.
RODRIGO CRAVEIRO
DA EQUIPE DO CORREIO
O jornalista norte-americano Joe
Sharkey — um dos sobreviventes do
Legacy 600 que colidiu com o Boeing
737-800 da Gol — saiu em defesa dos
pilotos Joseph Lepore e Jan Paul Pala-
dino e não poupou críticas à imprensa
brasileira. “Joe e Jan nada fizeram de
errado”, garantiu o repórter do diário
The New York Times, em mensagem
deixada em seu blog na Internet —
www.joesharkey.com. “Eu sempre esti-
ve pronto a fazer essa aposta desde a
tarde em que eles salvaram nossos tra-
seiros, ao aterrissar uma aeronave com
defeito na obscura base aérea da Ama-
zônia”, escreveu. De acordo com Shar-
key, as autoridades policiais do estado
de Mato Grosso não querem crer que
os tripulantes do jato executivo com-
prado pela ExcelAire junto à Embraer
sejam inocentes.
“Todos os ocupantes daquele avião
estavam trabalhando pesado, e não fa-
zendo travessuras”, afirmou, antes de
voltar sua munição para a mídia brasi-
leira. “Apesar de mentiras escandalosas
espalhadas por certos elementos da im-
prensa no Brasil — onde uma eleição
presidencial se enlameia na política ins-
tável —, voamos por sobre a Amazônia
de modo reto e curto”, ironizou. Segun-
do Sharkey, admitir que os dois pilotos
desligaram o transponder para realizar
manobras proibidas sem serem detecta-
dos seria o mesmo que definir, de modo
preciso, a palavra “mentira”. “Eu traba-
lhava no laptop, no momento do impac-
to na asa, bem ao meu lado”, assegurou.
“O avião voava reto e estável como uma
aeronave da Continental Airlines fazen-
do o vôo entre Nova York e Los Angeles.”
No texto divulgado na Internet, Shar-
key também faz um desabafo. “Eu estou
doente e cansado das mensagens de
ódio e das ameaças de morte que inva-
dem minha caixa de e-mail diariamen-
te”, confessou. “É tempo de dizer basta.”
O jornalista do NYT contou ter recebido
e-mails de ódio. “Alguns com palavras
como ‘Você deve pagar pelos crimes’ e
‘Morra, Assassino’, além de outras pio-
res”, comentou.
Sharkey também se referiu, ainda
que implicitamente, a uma reportagem
publicada na última sexta-feira pelo
Correio Braziliense. Na matéria, uma
fonte da polícia civil de Cuiabá revelou,
com exclusividade, que os ocupantes
do Legacy “orquestraram” uma única
versão do acidente. “Aqueles de nós que
sobrevivemos temos sido acusados —
pela mídia brasileira, citando fontes po-
liciais — de coordenar nossas histórias.
Isso é um insulto sem sentido”, defen-
deu-se, antes de se justificar. “Parte da
absurda explicação para essas acusa-
ções no Brasil está no fato de que nosso
depoimento (cada um de nós foi ouvido
em separado) foi bastante similar. Este é
um capítulo extraído de Kafka! É claro
que dissemos a mesma história. Isso
porque contamos a exata verdade”, ga-
rantiu. O jornalista, então, decidiu per-
der a compostura. “É insanidade — se
não, uma hipocrisia ofensiva — definir
a consistência na verdade como conspi-
ração para a mentira”, acrescentou.
Para o jornalista, Joe (Lepore) e Jan
(Paladino) não deveriam estar detidos
no Brasil, “onde o anti-americanismo
continua a soprar as chamas”. Sharkey
defende que as autoridades brasileiras
liberem os pilotos e usem recursos ju-
rídicos para obrigá-los a retornar ao
Brasil. “Cada dia que esses dois caras
americanos corretos são mantidos sob
custódia é uma desgraça”, disse. “Eu
nunca os havia encontrado antes da
noite anterior ao vôo fatídico com o
novo Legacy 600. Mas eu os conheço o
suficiente, após o tempo que passamos
por esta prova, para dizer o seguinte:




DA EQUIPE DO CORREIO
A comissão da Aeronáutica res-
ponsável por investigar as causas do
acidente terá que incluir nas investi-
gações mais um documento para
análise: o registro de voz dos contro-
ladores do aeroporto de São José dos
Campos (SP). Foi de lá que saiu o Le-
gacy, o jato que colidiu com o Boeing
737-800 da Gol no norte de Manaus. 
Há suspeitas de que os controla-
dores de vôo do local não tenham si-
do claros nos comandos dados aos
pilotos do Legacy quanto à altitude
que deveria ser seguida no trajeto da
aeronave até Manaus. Antes de de-
colar, o piloto é obrigado a ter uma
autorização expressa da torre de
controle para voar. Neste contato
com a aeronave, os controladores
avisam sobre o código que vão in-
cluir no transponder, a freqüência
de rádio que estará disponível para
contato, a pista de decolagem e a al-
titude de vôo. 
O problema é que nesse procedi-
mento a torre teria dito ao piloto que
a viagem deveria ser percorrida a 37
mil pés. Não teria avisado que, em
Brasília, o Legacy deveria baixar para
36 mil pés e seguir nesta altitude até
Manaus. Este procedimento é cha-
mado de “clearance”, é uma espécie
de resumo do plano de vôo.
“O piloto pode ter interpretado
que este era a altitude que deveria
ser mantida até Manaus. A torre te-
ria que ter sido mais explícita e rela-
tado todo o plano de vôo”, explica
um experiente piloto, que prefere
não se identificar. 
Contato
Com a confirmação do plano de
vôo, pelos controladores, os pilotos
do Legacy seguiram viagem. Logo
em seguida, entraram em contato
com o centro de controle de área de
São Paulo e, mais adiante, falaram
com os controladores de Brasília.
Neste momento, eles estavam pró-
ximos a Poços de Caldas (MG). Em
seguida, ficaram mudos. Após te-
rem passado pelo DF, o sistema de
controle ainda tentou fazer conta-
tos com o avião. Em vão. A sucessão
de erros terminou na colisão com o
Boeing da Gol, onde estavam 154
pessoas, entre passageiros e tripu-
lantes. Todos morreram.
O possível erro dos controladores
em São José dos Campos, no entan-
to, não exime a culpa dos pilotos do
Legacy. A bordo de qualquer aerona-
ve, é obrigatório que se tenha o pla-
no de vôo. Além disso, regras inter-
nacionais de avião são claras em re-
lação ao uso de rotas pares quando
se percorre a direção Sul/Norte.
A comissão que investiga as cau-
sas do acidente se reunirá, pela pri-
meira vez, esta semana. No encon-
tro, deve ser decidido o cronogra-
ma de trabalho. O grupo tem até o
final de dezembro para entregar o
relatório final. 
Repórter faz defesa veemente de pilotos
Cerca de 513 km depois de baixar a 36
mil pés, quando cruzasse a posição Teres
— um ponto virtual de controle aéreo,
307km antes do local da colisão — o Le-
gacy deveria subir para outra altitude: 38
mil pés. No momento da colisão, tanto o
Boeing da Gol quanto o avião Legacy se
encontravam a 37 mil pés. 
Em depoimentos às autoridades bra-
sileiras, Lepore e Paladino alegaram que
Edilson Rodrigues/CB
WALDIR PIRES DESMENTE LEPORE: PLANO DE VÔO NÃO ERA DE RESPONSABILIDADE DA EMBRAER
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O jornal americano The New
York Times informou ontem
em seu site que o modelo de
transponder utilizado pelo jato
Legacy da Embraer não será al-
vo do recall anunciado nos Es-
tados Unidos. De acordo com
determinação a agência que
regulamenta a aviação ameri-
cana — a Federal Aviation Ad-
ministration (FAA) — alguns
transponders fabricados pela
Honeywell terão de ser repara-
dos porque podem parar de
funcionar inesperadamente,
em alguns casos.
De acordo com o jornal, au-
toridades brasileiras disseram
que a aparelho parou de funcio-
nar no jato Legacy da Embraer
momentos antes de se chocar
com o Boeing da Gol, há 12 dias,
provocando a morte de 154 pes-
soas, e voltou a funcionar de-
pois disso. Uma revisão, no en-
tanto, mostrou que o modelo
usado no Legacy não faz parte
desse recall, afirmou ontem um
porta-voz da Honeywell, Bill
Reavis, citado pelo site do jornal
americano, um dos mais in-
fluentes de todo o mundo.
Reavis acrescentou que a
Honeywell estava ciente do
problema com alguns de seus
transponders pouco antes de a
FAA ter anunciado a determi-
nação de fazer o recall, e aler-
tou seus clientes para que ins-
talassem um software para
consertá-lo.
No sábado, a ExcelAire Service
Inc., companhia de vôos char-
ter de Long Island que adquiriu
o Legacy da Embraer, anunciou
que acreditava que o transpon-
der do jato seria coberto pelo
recall. O transponder é um apa-
relho eletrônico que transmite
a identidade e a altitude do
avião e é fundamental para o
funcionamento dos sistemas
de alerta anticolisão.
Segundo a edição do Cor-
reio de domingo, pelo menos
dois modelos de aeronaves da
empresa brasileira utilizam
transponders sujeitos a falhas
fabricados pela Honeywell: o
Embraer RJ 145 e o Embraer RJ
135. O defeito foi detectado
pela Eurocontrol, órgão res-
ponsável pelo controle de trá-
fego aéreo na Europa, que
apontou uma deficiência nos
modelos de transponder RCZ-
83 e RCZ Primus II.  As duas
unidades funcionam incorre-
tamente, entrando no modo
stand by, se a tripulação da ae-
ronave leva mais de cinco se-
gundos usando o botão girató-
rio do aparelho para mudar o
código de controle.
Mesmo que o defeito tivesse
ocorrido no Legacy, o fato é que
os pilotos não seguiram o plano
de vôo estabelecido ainda em
São José dos Campos, sede da
Embraer, que previa vôo a 37
mil pés na rota para Brasília e, a
partir daí, uma nova altitude:
36 mil pés. Quando as duas ae-
ronaves se chocaram, o Legacy
voava a 37 mil pés — o que não




DA EQUIPE DO CORREIO
P ara o fundador da Em-braer — a empresa quefabricou o Legacy 600envolvido na colisãocom o Boeing 737-800
da Gol —, a variedade de freqüên-
cias do Cindacta pode ter dificul-
tado a comunicação do jato exe-
cutivo com as torres de controle do
tráfego aéreo. No entanto, Ozires
Silva, 75 anos, também admite
que o piloto Joseph Lepore pode
ter desligado o transponder —
equipamento que transmite da-
dos sobre o vôo de aeronaves e
funciona como um sistema anti-
colisão —, talvez para mudar de
rota. Em entrevista ao Correio, o
aviador, ex-ministro da Infra-Es-
trutura e engenheiro aeronáutico
disse ainda não acreditar que o
equipamento do Legacy 600 esti-
vesse avariado ao deixar a fábrica
em São José dos Campos (SP).
O Cindacta 1 teria emitido
quatro alertas para o Legacy
600, o Cindacta 4 enviou 
outro e não houve resposta.
O que pode ter ocorrido?
Como nenhuma informação ofi-
cial vazou, pode ser que o Legacy
não estivesse com a freqüência sin-
tonizada ou algo assim. Temos de
levar em consideração que eram
pilotos americanos, voando pela
primeira vez nessa rota. O Cindac-
ta tem várias freqüências e, por ve-
zes, essas comunicações não ocor-
rem numa primeira chamada. Às
vezes, são necessárias até quatro
chamadas. Isso é muito comum. É
claro que, para saber exatamente o
que aconteceu, teríamos de ver al-
gum dos registros. Creio que o Le-
gacy, como avião privado, não tem
o registro de voz dos pilotos. Em
geral, as conexões do Centro-Sul,
onde há maior tráfego de aviões,
são muito mais fáceis. Lá na Ama-
zônia, às vezes o controle chama e
o piloto não atende a tempo ou es-
tá numa outra freqüência. 
Existe a possibilidade de 
erro humano? É provável
que o piloto do Legacy tenha
desligado o transponder?
Não sabemos ainda. Às vezes, po-
de haver falha. Mas parece que
quando o avião fez contato com a
Base Aérea do Cachimbo, para
pousar, o transponder estava
funcionando. Não se pode pen-
sar em pane do equipamento. Es-
tamos falando de um avião novi-
nho, que foi recebido no dia ante-
rior. Quando o piloto recebe uma
aeronave nova da fábrica, eles fa-
zem um verdadeiro strip tease no
avião. É mais provável que, por
alguma razão, o piloto tivesse
desligado o equipamento. Eles
poderiam ter feito isso para mu-
dar de rota. Não é um procedi-
mento normal.
O fato de o Legacy  voar a 37
mil pés — e não a 36 mil — já 
não seria suficiente para 
condenar os pilotos?
O propósito de uma Investiga-
ção de Acidente Aeronáutica
(IAA) nunca é o da punição. Os
objetivos são sempre identificar
por que o acidente aconteceu e
dar uma contribuição para que
esse desastre não ocorra nunca
mais. Não cabe determinarmos,
nesse momento, se houve culpa
ou não. Se houver indícios de
negligência, o caso passará à es-
fera policial. 
O jornalista norte-americano
Joe Sharkey disse ao Correio
que existem zonas mortas na
Amazônia. Isso procede?
Pode acontecer, sim. No seu pró-
prio televisor da sua casa, se você
não tiver TV a cabo, às vezes o si-
nal sai do ar. As condições eletro-
magnéticas sofrem influência
das condições atmosféricas. De
qualquer modo, a Aeronáutica
brasileira fez um belíssimo traba-
lho. O país tem 8,5 milhões de
quilômetros quadrados e tem
uma cobertura de proteção ao
vôo bastante satisfatória. Se hou-
ver uma área branca ou coisa
dessa natureza, pode ser por uma
razão fortuita, que é muito co-
mum ocorrer no campo da pro-
pagação eletromagnética. 
Há indícios de que o Legacy 
mudou de rota duas vezes e
que os pilotos sabiam 
estar na altitude errada.
Por que a tripulação agiria
desse modo?
Segundo o que foi divulgado, o
piloto norte-americano tinha
um plano de vôo na altitude de
37 mil pés até Goiânia. De Goiâ-
nia em diante, ele tinha de bai-
xar para 36 mil pés. Essa é uma
manobra absolutamente preci-
sa e monitorada pelo controle
de área. Quando ele passou so-
bre Goiânia, ele deve ter entra-
do em contato com o centro de
controle, que autorizou o pros-
seguimento de vôo na nova ae-
rovia. Após o piloto trocar de
aerovia, devem ter dito clara-
mente a ele para baixar para 36
mil pés. Ele deu ciência e não
manteve os 36 mil pés talvez





Fundador da Embraer não descarta hipótese de piloto do jatinho ter desligado o transponder
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RENATA MARIZ
DA EQUIPE DO CORREIO
P arte da estratégia mon-tada pelo advogadonorte-americano Ar-thur Ballen, que vai re-
presentar parentes de pelo me-
nos quatro vítimas do acidente
com o avião da Gol, que deixou
154 mortos no dia 29 de setem-
bro, será anunciada hoje em
Manaus (AM). Em entrevista ao
Correio, ele adiantou que irá
acionar a Justiça dos Estados
Unidos nos próximos dias. Mas,
diferentemente de outros escri-
tórios que atuam no caso pro-
cessando duas ou mais empre-
sas, Ballen quer concentrar sua
atenção na firma de táxi-aéreo
ExcelAire Services, dona do jato
Legacy, que colidiu com o Boe-
ing provocando a queda da ae-
ronave.
Ballen explicou que uma
ação contra outras empresas, co-
mo a Honeywell (fabricante do
sistema anticolisão do Legacy
que teria falhado), seria precipi-
tada. No entanto, o advogado do
escritório Speiser Krause não
descarta a possibilidade, confor-
me o desenrolar das investiga-
ções, de colocar no banco dos
réus mais envolvidos, inclusive a
Gol. “Por ter ações na bolsa de
valores norte-americana,a com-
panhia pode ser acionada”, ex-
plica. Para ele, no entanto, os ín-
dicios recaem até agora unica-
mente sobre a ExcelAire. “Os pi-
lotos do Legacy sabiam que esta-
vam num altitude equivocada”,
garante. Associado ao escritório
brasiliense Barreto, Emery e Leal
Advogados nesse caso da Gol,
Ballen chegou ao Brasil na se-
mana passada indicado por pa-
rentes de vítimas do acidente da
TAM,ocorrido em 1996,que con-
trataram seus serviços à epoca.
Quem será acionado na
Justiça dos Estados Unidos
e quando?
Demandaremos exclusivamen-
te a ExcelAire Services, dona do
jato Legacy. Essa empresa tem
um seguro muito vultoso e
ações na Bolsa de Valores. Além
disso, não vemos evidências,
até o momento, para acionar
outras empresas, como Boeing,
fabricante do avião utilizado
pela Gol, Honeywell, que pro-
duz o sistema anticolisão, ou
mesmo o governo brasileiro,
por uma falha do controle de
tráfego aéreo. Pretendemos
ajuizar a ação nos próximos
dias, na Corte de Manhattan,
em Nova York.
A Gol pode ser processada
nos Estados Unidos? Qual a
vantagem disso?
Sim. Por ter ações na bolsa de
valores norte-americana, a
companhia pode ser acionada.
A vantagem é que se as famílias
processam a empresa no Brasil,
receberão pouco dinheiro. Nos
Estados Unidos, o valor é muito
maior. Sabemos que, no caso
em questão, os aviões se aproxi-
maram, e os dois pilotos, tanto
o do Legacy quanto o da Gol,
podem se perceber, avistar um
ao outro. É responsabilidade do
piloto ver o que se passa à sua
frente e, numa situação de
emergência, desviar para a di-
reita. É a regra internacional.
Não queremos nos apressar, até
o momento não há nada que
evidencie culpa por parte da
Gol, mas acreditamos que um
dos dois aviões estava em piloto
automático, não sabemos qual.
Às vezes, os pilotos se distraem,
tomam café, comem um san-
duíche, enquanto deveriam fi-
car atentos.
Quais evidências de culpa
recaem contra a Legacy 
para justificar o processo
nos Estados Unidos?
Há a hipótese de que os pilotos
do jato da ExcelAire não teriam
conectado o transponder. Pode
haver defeito, não sabemos
ainda. Mas quanto à altitude,
houve um erro. Todo avião tem
que percorrer rotas pares ou
ímpares, dependendo do sen-
tido do vôo. Até aqui eles esta-
vam a 37 mil metros. Mas ti-
nham, e isso está no plano de
vôo, que baixar para 36 mil pés.
Voando ao Norte, não pode-
riam usar uma rota ímpar. 
Mas eles tinham 
consciência disso?
Sim. Essa informação pode ser
confirmada nos relatos do jorna-
lista do New York Times (Joe Sha-
rkey), que estava a bordo e afir-
mou que o avião voava a 37 mil
pés. Esse relato do jornalista
comprova que os pilotos sabiam,
sim, onde estavam. O dever dos
pilotos era perguntar aos con-
troladores de tráfego aéreo a que
altura estavam. Pois sabiam, ou
deveriam saber, que estavam
numa altitude equivocada. 
As investigações apontam
uma possível falha do 
controle nas instruções 
dadas aos pilotos…
O fato é que o jato Legacy, indo
pelo sentido Norte, numa alti-
tude ímpar, ia na contramão.
Mesmo que na torre ficasse de-
cidido que o vôo vai a 37 mil
pés, isso não significa que você
não pode mudar de altitude. É o
mesmo que estar numa rodovia
movimentada e alguém man-
dar você entrar na contramão.
Você não deve ir, porque tem a
consciência de que há a possi-
bilidade de um acidente.
Qual o valor das 
indenizações em 
casos como esse?
Para uma família que já defen-
demos nesse caso da Gol, pe-
diremos US$ 6 milhões de re-
paração. Em relação às outras
famílias, o valor tem variado
de US$ 2 milhões a US$ 3 mi-
lhões. São muitos fatores que
determinam o valor da indeni-
zação, tais como idade, se a
pessoa tinha filhos, se era ca-
sada, quanto recebia de remu-
neração e qual era a projeção
de sua renda ao longo da vida,
entre outras questões.
Em quanto tempo os casos
devem ser resolvidos na
Justiça dos Estados Unidos?
Depende se o desfecho se dará
com um acordo ou se o caso vai
a júri. Nosso escritório pretende
fazer acordos extra-judiciais em
150 dias. Se chegarmos a ir à
Corte, o término pode levar cer-
ca de 18 meses. Pela experiência
da TAM, em casos que acompa-
nhamos, vimos que no Brasil
processos desse tipo podem le-
var 15 anos. 
Há alguma razão 
especial para ajuizar 
a ação em Nova York?
Ingressaremos em Manhattan,
Nova York, porque é uma cidade
multicultural, com pessoas que
falam línguas diferentes, de for-
mações diversas. Teremos um
júri formado por 12 pessoas com
esse perfil. Essas pessoas ten-
dem a se identificar com a dor
das famílias brasileiras e não
com as empresas comerciais.
A falta de acesso às 
investigações, que correm
sob sigilo da Aeronáutica,
atrapalha a atuação 
dos advogados?
Não. Nós não esperamos infor-
mações oficiais. Podemos ficar
anos esperando esses dados.
Temos, por exemplo, o relato do
jornalista do New York Times.
Alegaremos que a ExcelAire es-




dos, se for o caso. 
ENTREVISTA//ARTHUR BALLEN
“Quanto à altitude, houve erro”
Adauto Cruz/CB - 9/11/06
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Agora, toda a família 
dá adeus ao telefonefixo.
Mais barato 
que o telefone fixo
Com o TIM CASA, usar o seu 
TIM para ligações locais fica mais
barato que usar o telefone fixo.
Tarifa zero entre toda a família
Com os PLANOS TIM FAMÍLIA, toda a família 
fala com tarifa zero entre si. Clientes TIM Família
Pré também têm este benefício.
Ligue 0800 741 41 41, acesse www.tim.com.br,
vá até uma loja ou pegue um folheto explicativo.
Na TIM, você e sua família aproveitam 
todas as vantagens do celular, gastando
menos do que no telefone fixo. 
É uma revolução na telefonia. Participe.
Use a nossa tecnologia para viver melhor. 
“Mais barato”: valor do "pacote" TIM Casa comparado ao valor médio das assinaturas mensais cobradas pelas concessionárias fixas, no plano básico residencial, nas áreas I, II e III, que é de R$ 40,33 (quarenta reais e trinta e três centavos) em média. Tarifa zero no Plano
TIM Família: promoção válida até 15/1/2007. Cada acesso possui limite de 250 minutos mensais de ligações locais para demais acessos do mesmo grupo vinculados ao plano. TIM Casa – Cliente pré-pago: R$ 19,90 deverão ser provenientes de créditos de recarga válidos e
ativos não promocionais. Cliente pós-pago: o primeiro "pacote" de 200 minutos terá validade de 29 dias; os demais serão válidos durante 30 dias. Para utilizar os minutos do "pacote", os clientes Conta Fixa deverão ter saldo válido de recarga ou de franquia. Clientes pré e pós-pagos:
os minutos dos pacotes só serão utilizados se o cliente estiver no local escolhido por ele como TIM Casa. Até 31 de março de 2007, os minutos do "pacote" TIM Casa poderão ser utilizados em ligações locais para fixos, originadas de qualquer lugar da área de registro do cliente.
Outras informações, acesse www.tim.com.br ou ligue *144.
14 BRASIL BRASÍLIA, QUARTA-FEIRA, 18 DE OUTUBRO DE 2006Editora: Ana Paula Macedo// ana.paula@correioweb.com.brSubeditores: Olímpio Cruz Neto// olimpio.cruz@correioweb.com.brClarissa Lima// clarissa.lima@correioweb.com.br
Tel.: 3214-1172
CORREIO BRAZILIENSE
EM NENHUM MOMENTO HOUVE UM DIÁLOGO PARA
QUE A ALTITUDE DO LEGACY FOSSE MANTIDA
Waldir Pires, ministro da Defesa❛❛
❛❛
foi o total de passageiros e
tripulantes do Boeing da Gol que
morreram na queda do avião154
TRAGÉDIA NO AR
Correio obteve transcrição do diálogo entre Cindacta e pilotos do jato. Não houve pedido do avião para
manter altitude de 37 mil pés a partir de Brasília. Mas a torre solicitou que transponder fosse acionado
Contato com o Legacy
C M Y K 
C M YK 
Beto Barata/AE - 4/10/06
ASA QUEBRADA DO JATO EXECUTIVO: PILOTO DO AVIÃO MANTEVE ALTITUDE DE 37 MIL PÉS, IGNORANDO PLANO DE VÔO
O Ministério Público Fe-
deral (MPF) instaurou pro-
cedimento administrativo
para investigar possíveis ir-
regularidades no tráfego aé-
reo na região em que ocor-
reu o acidente com o Boeing
da Gol e o jato Legacy, da
Embraer, no último dia 29,
no norte de Mato Grosso. A
decisão do procurador-che-
fe da Procuradoria da Repú-
blica, Gustavo Nogami, foi
tomada após a coleta de in-
formações da Comissão de
Acidentes Aéreos, da Agên-
cia Nacional de Aviação Civil
e da Polícia Civil, que apu-
ram as causas do acidente.
“Queremos descobrir se há
falhas no controle do espaço
aéreo para que medidas se-
jam tomadas”, explicou.
O procurador esclareceu
que a medida não resultou
das críticas do jornalista
americano Joe Sharkey, que
estava no Legacy. Em seu
blog, entrevistas e reporta-
gens, Sharkey levanta sus-
peitas sobre a eficiência do
controle do espaço aéreo na
Amazônia. “O que existe é
um histórico de acidentes
naquela região e que precisa
ser esclarecido”, comentou.
Ele esclareceu que o seu
pedido é apenas para averi-
guar as condições reais do
tráfego aéreo. As responsa-
bilidades sobre as causas do
acidente devem ser esclare-
cidas em inquérito das polí-





DA EQUIPE DO CORREIO
Dos últimos quatro corpos
liberados pelo Instituto Médi-
co Legal, na noite de segunda-
feira, um deles foi velado em
Brasília ontem. A cerimônia fú-
nebre de Gilson Iglesias Azere-
do, de 46 anos, foi realizada na
capela 6 do Cemitério Campo
da Esperança. Cerca de 60 pes-
soas estiveram presentes no
velório, entre familiares e cole-
gas do Ministério do Planeja-
mento, Orçamento e Gestão,
onde Gilson trabalhava. Ele es-
tava voltando de Manaus a ser-
viço quando pegou o vôo 1907
no último dia 29. O corpo de
Gilson será cremado hoje.
Ex-inquilina de Gilson e
amiga da família, Auristela Me-
deiros lamentou a morte de
uma pessoa “tão humana”. “Lá
no prédio que eu morava, to-
dos comentavam como ele era
bondoso, preocupado com os
outros. Porteiros, serventes, to-
do mundo gostava muito dele”,
diz Auristela. “Ter encontrado
o corpo dá um alívio para a fa-
mília”, consola-se. Gilson era
casado e não tinha filhos.
As buscas continuaram on-
tem no local do acidente, mas
as equipes não encontraram
pistas dos dois corpos que ain-
da faltam ser resgatados. Os mi-
litares da Força Aérea Brasileira
(FAB) também não localizaram
o cilindro de voz com os regis-
tros das conversas dos pilotos
antes da tragédia.
Na selva, os trabalhos es-
tão sendo feitos com uma
equipe de 390 pessoas, entre
militares da FAB, do Exército e
dos Bombeiros, que ficam na
região de Cachimbo, na Fa-
zenda Jarinã e no local da que-
da do avião. Índios jurunas e
caiapós encontraram ontem
objetos dos passageiros.
MARIANA MAZZA, PEDRO PAULO REZENDE
E RODRIGO CRAVEIRO
DA EQUIPE DO CORREIO
Os pilotos Joe Lepore e JanPaladino, comandantesdo Embraer Legacy 600da ExcellAire, que se cho-
cou com o vôo 1907 da Gol, no fi-
nal da tarde de 29 de setembro,
não pediram autorização para
manter o vôo a 37 mil pés. Sete mi-
nutos antes de chegarem à área de
Brasília, tiveram o seguinte diálo-
go, em inglês, com a torre:
— Aqui é o Legacy N600XL no
nível 370 (37 mil pés). Boa tarde.
— Controle de Brasília respon-
dendo. Favor apertar botão de Id
(botão do transponder que acen-
tua o sistema de identificação da
aeronave). Confirmo identidade
N600XL. Você agora está sob con-
trole radar. Boa viagem.
Foi a última comunicação dire-
ta entre o controle de tráfego aé-
reo brasileiro e o Legacy, que só re-
tomou contato por rádio depois
do acidente. O sinal do transpon-
der sumiu da tela. Depois de seis
tentativas de restabelecer diálogo,
o Centro Integrado de Defesa Aé-
reo e Controle de Tráfego Aéreo
(Cindacta 1) emitiu pedido aos
aviões que estavam nas proximi-
dades do local do acidente:
— N600XL ligue seu transpon-
der. Se houver algum avião nas re-
dondezas que tenha escutado este
sinal, retransmita para o N600XL.
Pelas normas internacionais
de tráfego aéreo, cabe ao piloto
pedir a mudança no nível de vôo
previsto no plano estabelecido no
ponto de partida. No documento
preparado pela equipe da Em-
braer, o avião deveria voar a 37 mil
pés de São José dos Campos a Bra-
sília. Da capital federal ao ponto
Teres, a 400km do local do aciden-
te, deveria baixar para 36 mil pés.
Do ponto, subiria para 38 mil pés
até as proximidades de Manaus.
Erro no radar
O teor das comunicações entre
o Legacy e a torre é confirmado
pelo ministro da Defesa, Waldir
Sebastião Moreira/AE
ÍNDIOS CAIAPÓS ENTREGARAM ONTEM OBJETOS PESSOAIS DOS PASSAGEIROS
Pires. “Em nenhum momento
houve um diálogo para que a
altitude do Legacy fosse manti-
da. Há um descumprimento
absoluto do plano de vôo e não
Despedida na capital
há interpretação possível algu-
ma, porque não há nenhum
diálogo nesse sentido”, disse o
ministro, ontem.
Waldir Pires também revelou
que os registros do Cindacta 1,
que controla o tráfego aéreo em
Brasília, sinalizavam que o jato es-
taria a 36 mil pés na passagem pe-
la capital. Porém, longe de isentar
os pilotos do Legacy, essa grava-
ção do radar mostra apenas que
pode ter havido uma confusão no
posicionamento da aeronave, que
na verdade estaria voando a 37 mil
pés, altitude onde houve a colisão.
O responsável pela “ilusão de óti-
ca” dos radares seria o fato de o
transponder ter sido desligado pe-
los comandantes do jato.
“Foi muito azar”, comentou
uma alta fonte da Aeronáutica. “A
indicação de altitude sem o trans-
ponder não é precisa. No radar do
Cindacta 1, o Legacy estava a exa-
tos 36 mil pés. Não eram 35.500
nem 35 mil. O controle achava
que o avião estava mantendo o ní-
vel previsto no plano preparado
em São José dos Campos. Na ver-
dade, estava a 37 mil pés e cami-
nhava para o desastre.”
Quandoumpilotoperdeocon-
tato com a torre, o procedimento
padrão é seguir à risca o plano de
vôo. Por isso, quando o radar de-
tectou a altitude a 36 mil pés, o
Cindacta 1 continuou tentando
fazer contato com o jato para con-
firmar a posição, mas não achou
A - 14
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que o Boeing da Gol, que vinha
em sentido contrário a 37 mil pés,
corria risco. Por isso, o avião co-
mercial não foi contatado.
Cauteloso, o ministro evitou
emitir qualquer declaração que
colocasse culpa nos pilotos norte-
americanos ou nos controladores
de vôo. “Eu não tenho nenhuma
competência para atribuir cul-
pas”, disse. “Se eu falo em negli-
gência, eu me antecipo a uma in-
vestigação que ainda está em an-
damento.” Na opinião do Pires, as
coisas começarão a ficar mais cla-
ras hoje, quando chegam ao Brasil
o grupo de técnicos que acompa-
nharam a leitura das caixas pretas
do Legacy no Canadá.
Sem o transponder, os centros
de controle dependem dos rada-
res primários, que marcam ape-
nas a distância. A medição da al-
tura aproximada do avião sofre
um erro médio de 1.500 pés. Mo-
mentos antes de passar por Bra-
sília, os instrumentos do Cindac-
ta 1 pararam de registrar as infor-
mações do transponder do Lega-
cy. Por isso, o recurso do radar
primário foi utilizado até o mo-
mento em que os radares perde-
ram completamente o posicio-
namento do jato, a cerca de
400km do local da colisão com o
Boeing da Gol. O ministro confir-
mou que, logo após a batida, o
transponder do Legacy voltou a
emitir sinais para os radares de
acordo com os registros do Cin-
dacta. Isso levou a Força Aérea
Brasileira a desconfiar que o des-
ligamento foi intencional e não
gerado por falha.
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Segredo das caixas-pretas no país
VÔO 1907
Oficial que acompanhou vistoria de equipamento do jato por organização internacional desembarca em 
São Paulo com a transcrição dos diálogos do Legacy. Comissão de investigação se reúne na próxima semana
C M Y K 
C M YK 
Iano Andrade/CB
ANTÔNIO ARAÚJO: ANSEIO DA FAMÍLIA É ENTERRAR O SOBRINHO DESAPARECIDO
Paulo Whitaker/Reuters - 4/10/06
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Após o desespero de perder
inesperadamente alguém que-
rido, familiares de duas vítimas
do acidente da Gol têm que lidar
agora, passados 20 dias da tra-
gédia, com a ansiedade pela es-
pera dos corpos. Os pais de Mar-
celo Paixão Lopes, João e Creu-
sa, mantêm-se esperançosos.
Aguardam, a qualquer momen-
to, a notícia de que os restos
mortais do filho, funcionário do
HSBC em Brasília, foram identi-
ficados. O mesmo sentimento
reina na casa de Joana D’Arc Ri-
beiro, que pegou o vôo 1907 em
Manaus e deveria desembarcar
em Brasília de onde seguiria ru-
mo a Uberaba para votar. Filho
mais velho da bióloga especia-
lista em ecologia, Alexandre
Borja faz planos de cremar o
corpo da mãe. A família está
preparada para enterrar Marce-
lo no Campo da Esperança. 
Qualquer que seja o tipo de
cerimônia fúnebre, o importan-
te é que ela aconteça. “As pes-
soas têm o direito inalienável de
enterrar seus mortos e, com is-
so, minimizar o sofrimento”,
afirma Suely Guimarães, douto-
ra em psicologia clínica da Uni-
versidade de Brasília (UnB). Ve-
lar o corpo contribui para a acei-
tação da perda porque traz, de
certa forma, a constatação da
morte. “Principalmente quando
acontece uma morte violenta,
abrupta. Daí vem a dificuldade
de aceitar, já que você se lembra
tão bem da pessoa, do rosto de-
la, da última conversa que tive-
ram, de um passeio que haviam
programado. Para muita gente,
é difícil até mesmo acreditar
que o ente se foi, apesar de to-
das as evidências em contrário”,
afirma a psicóloga. 
Suely explica que familiares
ficam mais propensos a recorrer
a fantasias quando não conse-
guem velar seus mortos. “É na-
tural que, no caso desses paren-
tes de vítimas da Gol, pensem:
quem sabe ele não conseguiu
escapar e está perdido? Será que
alguém o encontrou na floresta
e deu abrigo? Isso acontece por-
que sem um corpo é muito difí-
cil elaborar o luto”, diz a psicólo-
ga. A imprevisibilidade da tragé-
dia também aumenta a dificul-
dade de aceitar que a vida de
um filho, marido, esposa, pai ou
mãe foi interrompida. “Com
uma morte tão improvável, coli-
são de aviões no ar, fica essa fan-
tasia de que um milagre pode
ter acontecido”, ressalta.
Tio de Marcelo, Antônio
Cláudio de Araújo diz que a fa-
mília não considera essa hipóte-
se. “Bom seria se algo assim
acontecesse, mas só se ele tives-
se pego um outro vôo ou perdi-
do o avião”, comenta. Sem fan-
tasiar, os pais do rapaz de 29
anos só esperam enterrar o fi-
lho. “Seria muito reconfortante
para eles”, destaca o tio. Apega-
dos à esperança de velar o corpo
de Marcelo, a família temia que
as buscas na floresta amazôni-
ca, onde estão os destroços da
aeronave, fossem interrompi-
das. “Se for preciso, que usem os
índios nos resgates, que am-
pliem as áreas das buscas. Essas
são as vontades do meu irmão e
da minha cunhada”, afirma.
Preces
Enquanto não consegue velar o
corpo do rapaz, a família tenta
amenizar a dor com orações em
grupo. A primeira missa foi na
casa do jovem, em Ceilândia,
três dias após a queda do avião.
Depois houve outra na Igreja
Dom Bosco, onde colegas do
HSBC o homenagearam e tam-
bém outros dois funcionários
do banco passageiros do Boeing
da Gol. Uma terceira cerimônia
ocorreu na Igreja Sagrada Famí-
lia, em Taguatinga Norte. Mas
nenhum ritual, explica Luciana
Mazorra, substitui o velório. “É
quando posso me despedir, ter
um momento de diálogo, ainda
que mentalmente, com a pes-
soa que morreu, tudo isso favo-
rece a aceitação”, ressalta a psi-
cóloga da 4Estações, clínica es-
pecializada no atendimento de
pessoas enlutadas. 
Esperança de resgate dos corpos
RODRIGO CRAVEIRO 
DA EQUIPE DO CORREIO
Pouca disponibilidade
para falar e muita para escre-
ver e provocar polêmica.
Após criticar anteontem as
autoridades brasileiras, em
seu blog na Internet, e voltar
a defender os pilotos do Le-
gacy 600, que colidiu com o
Boeing 737-800 no último
dia 29, o jornalista norte-
americano Joe Sharkey afir-
mou à reportagem do Cor-
reio, por e-mail: “Eu já lhe
disse que nada tenho a acres-
centar”. No seu site —
www.joesharkey.com —, o
repórter do diário The New
York Times e um dos ocupan-
tes do jato executivo naquela
tarde dramática “compra” a
informação, divulgada na
terça-feira por um jornal bra-
sileiro, de que os controlado-
res do tráfego aéreo teriam
contribuído com o desastre.
Nas últimas semanas, Sha-
rkey deu diferentes versões
sobre o acidente à polícia e à
imprensa brasileiras. 
“Meu dinheiro está na su-
posição de que o controle de
tráfego aéreo, supostamente
consertado num imenso con-
trato dos brasileiros com uma
empresa de defesa dos Esta-
dos Unidos, é o réu”, afirma o
jornalista. Ele garante ter re-
cebido vários e-mails de pilo-
tos que não confiavam na se-
gurança do sistema sobre a
Amazônia, “a grosso modo
entre Brasília e Manaus”. Em
seu texto, Sharkey — que diz
não ter qualquer experiência
técnica em aviação — tenta
se aventurar pela política
brasileira. “As autoridades no
Brasil — onde uma eleição
presidencial emocionalmen-
te contestada está enguiçada
perto da fase decisiva — ain-
da não recuaram de sua de-
claração de que os pilotos (do
Legacy) dividem responsabi-
lidade (pelo acidente)”, es-
creveu, referindo-se aos nor-
te-americanos .
Críticas
Nas últimas mensagens, o
repórter do NYT insiste em
relatar que o jato executivo
foi atingido pelo Boeing 737-
800 da Gol. No texto divulga-
do anteontem, Sharkey tam-
bém critica “o furor irrompi-
do entre alguns elementos
políticos no Brasil que esta-
vam firmemente fixos na po-
sição de que os dois pilotos
americanos, Joe Lepore e Jan
Paladino, seriam assassinos
que deliberadamente igno-
raram as instruções do tráfe-
go aéreo para descer a 36 mil
pés de altitude (10,9 mil me-
tros)”. O jornalista acrescen-
ta: “os cabeças-quentes bra-
sileiros nunca explicaram di-
reito suas teorias”.
A ironia aparece com for-
ça nas últimas linhas da men-
sagem. “A nova história que
as autoridades brasileiras es-
tão propondo parece ser: To-
do mundo é responsável (uh,
bem, sim, incluindo o tráfe-
go aéreo, ok)”, escreveu, an-
tes de mostrar-se favorável
aos pilotos do Legacy. “En-
quanto isso, Joe Lepore e Jan
Paladino permanecem deti-
dos no Brasil e talvez enfren-
tem acusações criminais”,
aponta. E acrescenta: “Ah, eu
me esqueci. As autoridades
brasileiras dizem que eles
não estão detidos. Então es-
tão livre para ir? Bem, não.
Desculpem-me enquanto eu
procuro um dicionário e vejo
como eles definem 'detido'
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O s documentos maisaguardados pela comis-são de investigação queapura as causas do aci-
dente da Gol chegaram ontem ao
Brasil. São as análises das caixas-
pretas do jato Legacy 600, que co-
lidiu com o Boeing 737-800 na
floresta amazônica, em setem-
bro, matando 154 pessoas. O
equipamento estava no Canadá
desde o início do mês para uma
averiguação minuciosa dos regis-
tros da aeronave, que caiu duran-
te o vôo no dia 29 do mês passa-
do, resultando na maior tragédia
aérea da história do país. Além
dos registros de áudio da aerona-
ve, os laudos mostram a situação
dos equipamentos no momento
do choque com o Boeing da Gol. 
Essas gravações poderão es-
clarecer uma das principais sus-
peitas dos investigadores brasi-
leiros: se o transponder — equi-
pamento que fornece os dados
da aeronave ao controle de tráfe-
go aéreo — estava mesmo desli-
gado durante o trajeto do jato a
partir de Brasília. O material per-
mitirá averiguar ainda de quem
teria sido a falha pelo acidente: se
das torres de controle do tráfego
aéreo ou se dos pilotos do Legacy,
Joe Lepore e Jan Paul Paladino. 
Outro ponto que ainda gera
controvérsias para as autoridades
brasileiras é o conteúdo dos con-
tatos entre os pilotos do Legacy e
os controladores de vôo. Ao con-
frontar as gravações feitas pelo
Centro Integrado de Defesa Aérea
e Controle do Tráfego Aéreo (Cin-
dacta) e os laudos das caixas-pre-
tas, os peritos poderão ter um
quadro concreto do que houve no
dia do acidente e saber se ocorreu
alguma falha de comunicação.
Essa hipótese tem sido defendida
pelos pilotos que comandavam o
jatinho executivo.
O presidente da comissão de
investigação, coronel Rufino An-
tônio da Silva Pereira, chegou on-
tem em São Paulo vindo de Otta-
wa, no Canadá, trazendo as análi-
ses das caixas-pretas do jato. De-
pois, seguiu para o Rio de Janeiro,
onde fica a Divisão de Investiga-
ção e Prevenção de Acidentes Ae-
ronáuticos (Dipaa), também che-
fiada pelo coronel Rufino. Apesar
de o ministro da Defesa, Waldir Pi-
res, também estar no Rio de Janei-
ro, os dois não teriam se encontra-
do ontem. Membros da comissão
de investigação acreditam que as
reuniões só devem começar efeti-
vamente na próxima semana. Até
lá, apenas grupos técnicos devem
ter acesso aos laudos.
As gravações de dados feitas
pela caixa-preta do Boeing da Gol
também foram analisadas pelos
laboratórios do Conselho de Se-
gurança dos Transportes do Ca-
nadá, que elaborou a reconstitui-
ção gráfica e a animação do vôo
dos dois aviões. Antes de chegar
ao Brasil, Rufino declarou que to-
dos os registros estavam íntegros,
apesar de o equipamento ter sido
encontrado amassado em meio
aos destroços da aeronave. O ci-
lindro de voz do avião da Gol, no
entanto, continua desaparecido.
Equipes do Exército continuam
na busca da última peça na área
do acidente. A Aeronáutica divul-
gou que a Força Aérea Brasileira
(FAB) e o Exército mantêm as
buscas dos corpos e também do
equipamento. A operação envol-
ve 376 militares.
Inquérito
Ontem, o delegado da Polícia Fe-
deral Renato Sayão, responsável
pelo inquérito que investiga o
acidente, esteve no Cindacta de
Brasília. Os técnicos mostraram
a ele a reconstituição do trajeto
das duas aeronaves e entrega-
ram ao policial a transcrição das
conversas entre os controladores
das torres de tráfego aéreo e os
pilotos do Legacy, antecipada
ontem pelo Correio. No diálogo,
Lepore não pede ao Cindacta 1
nenhuma autorização para
manter o vôo do jato executivo a
37 mil pés. Mas o controle solici-
ta que ele aperte o botão de iden-
tificação do transponder da ae-
ronave. Pelas normas de tráfego
aéreo, cabe ao piloto pedir a mu-
dança de altitude. No plano de
vôo, o avião deveria voar a 37 mil
pés de São José dos Campos a
Brasília. Da capital ao ponto Te-
res, a 400km do local do aciden-
te, deveria baixar para 36 mil
pés. Isso não ocorreu.
O delegado federal ainda pre-
tende buscar outras informações
antes de ouvir os controladores
de vôo das torres de controle do
tráfego aéreo de Manaus, Brasília
e São José dos Campos. Na sexta-
feira, ele pretende reunir-se com
um técnico da Embraer, fabri-
cante do Legacy, que explicará o
funcionamento do avião e o pla-
no de vôo, elaborado pela empre-
sa brasileira para os pilotos norte-
americanos. 
COLABOROU MARCELO ROCHA
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CORREIOBRAZILIENSE
AINDA ESTAMOS BUSCANDO INFORMAÇÕES SOBRE 
O MOTIVO DO EXCESSO DE TRÁFEGO NESSA REGIÃO 
José Carlos Pereira, presidente da Infraero❛❛
❛❛
partindo do Aeroporto JK, na capital federal,
sofrem atraso de até três horas, irritando
e causando transtorno a passageiros49VÔOS
SEGURANÇA DE VÔO
Aumento no fluxo de pequenas aeronaves e decisão dos controladores de tráfego aéreo de seguir à risca
as regras da Aeronáutica, ampliando o tempo entre decolagens, provoca congestionamento em Brasília
Atrasos no aeroporto
C M Y K 
C M YK 
Breno Fortes/CB
LOTADO: EM ALGUNS MOMENTOS DO DIA, TODOS OS POSTOS DE EMBARQUE E DESEMBARQUE DO AEROPORTO INTERNACIONAL JK ESTIVERAM OCUPADOS POR AVIÕES 
Marcos Xavier/Reprodução/TV Cidade Verde/AE - 1/10/06
PILOTOS DO LEGACY AINDA NÃO FORAM OUVIDOS PELA POLÍCIA FEDERAL
Menos de um mês depois
da queda do Boeing da Gol,
que matou 154 pessoas, o
governo trocou o comando
do Centro de Investigação e
Prevenção de Acidentes Ae-
ronáuticos (Cenipa). Decreto
assinado pelo ministro da
Defesa, Waldir Pires, exone-
rou o coronel Antonio Carlos
Prado Rodrigues, que ocupa-
va o cargo desde janeiro, no-
meando o brigadeiro-do-ar
Jorge Kersul Filho, coman-
dante das operações de bus-
ca dos destroços e corpos
das vítimas do acidente.
Ligado ao comando da
Aeronáutica, o Cenipa inte-
gra a comissão de investiga-
ção montada para apurar as
causas da tragédia. Segundo
a assessoria de imprensa da
FAB, a mudança não tem
qualquer relação com o aci-
dente, faz parte das altera-
ções rotineiras de comando
da corporação e estava pre-
vista desde a criação da Anac. 
Ontem, em meio a co-
branças sobre os atrasos no
Aeroporto de Brasília, Waldir
Pires, anunciou a decisão do
governo de implementar um
“plano de expansão perma-
nente” do número de contro-
ladores de vôo para atender o
crescimento do mercado de
aviação civil. Ele não preci-
sou, no entanto, quantos pro-
fissionais serão capacitados.
“Vamos ampliar o quadro”,
disse, alegando que é preciso
ter “uma margem de folga
significativa para acompa-
nhar a evolução do mercado”.
E lembrou que os controla-
dores precisam de até seis
meses para serem treinados.
Cenipa troca
de comando
A Polícia Civil de Mato Grosso
vai pedir a prorrogação do in-
quérito que apura o acidente
com o Boeing da Gol, que caiu
no norte do estado e resultou na
morte de 154 passageiros e tri-
pulantes. O delegado Luciano
Inácio da Silva, que comanda as
investigações, disse que precisa
de mais 30 dias para apontar
responsabilidades. Ele vai enca-
minhar na segunda-feira o pedi-
do de prorrogação ao juiz Tiago
Souza Nogueira de Abreu, de
Peixoto de Azevedo (MT), onde
corre o processo estadual. 
Luciano aguarda as transcri-
ções do conteúdo das caixas
pretas do Boeing e do jato Lega-
cy, que colidiu com a aeronave.
Caso a Aeronáutica não repasse
as informações, Inácio promete
recorrer à Justiça, como fez a Po-
lícia Federal, figurando um im-
passe às investigações da maior
tragédia da aviação comercial
brasileira. O delegado informou
ainda que na próxima semana
vai ouvir os controladores de
vôo de Brasília e Manaus.
Ontem, um dos passageiros
do Legacy, o gerente de comuni-
cação e marketing para jatos
executivos da Embraer, Daniel
Robert Bachmann, prestou de-
poimento à PF em Brasília. No
depoimento que durou duas ho-
ras, ele disse que desembarcaria
em Manaus, onde o avião rea-
basteceria e seguiria para os Es-
tados Unidos. Os dois executivos
da empresa americana, o jorna-
lista Joe Sharkey, e outro funcio-
nário da Embraer que estavam
no jato, não serão ouvidos. 
O depoimento dos controla-
dores e supervisores de vôo, que
estava marcado para começar
ontem, foi adiado pela PF. Tam-
bém não foram tomados os de-
poimentos  dos pilotos Joe Le-
pore e Jan Paul Paladino.
Polícia quer prorrogação do inquérito
RENATA MARIZ
DA EQUIPE DO CORREIO
U m aumento atípico nofluxo de trafégo aéreo,sobretudo de aviões pe-quenos, causou atrasos
de até três horas em 49 vôos que
saíram do Aeroporto Interna-
cional Juscelino Kubitscheck,
ontem, em Brasília. Trinta e dois
de manhã e o restante pela tar-
de. Somado à versão oficial da
Aeronáutica, outro fator pesou
para o colapso nos horários de
saída dos aviões. Os controlado-
res de tráfego aéreo decidiram
cumprir as regras de segurança.
Parece óbvio seguir as nor-
mas estabelecidas pela Instru-
ção do Comando da Aeronáutica
(ICA 100-12), mas não era isso
que acontecia nos últimos anos.
Eles seguiam ordens para dimi-
nuir pela metade o intervalo de
tempo entre uma decolagem e
outra a fim de desafogar o tráfe-
go. No entanto, abalados com o
acidente ocorrido no dia 29 de
setembro, em que um Boeing da
Gol caiu no norte do Mato Gros-
so, matando 154 pessoas, os con-
troladores resolveram ignorar as
recomendações dos superiores.
Os controladores tentam, na
medida do possível, seguir à risca
o intervalo de dois minutos entre
decolagens de aviões que segui-
rão a mesma rota, e de um minu-
to no caso de percursos diferen-
tes. Ontem, em Brasília, a decisão
do controladores, aliada a um au-
mento repentino do fluxo de ae-
ronaves de até 40%, conforme ex-
plicou a Aeronáutica, fez com
que aviões ficassem mais de duas
horas retidas em solo. Em alguns
momentos, todas as vagas de es-
tacionamento dos aviões, 32 no
total, estavam ocupadas. 
E, quando um atraso aconte-
ce, o efeito dominó nos horários
dos outros vôos é inevitável. O
caos se instalou. Para se ter uma
idéia, os aviões saíram, das 8h25
às 10h42 da manhã, de 10 em 10
minutos. Depois, passaram a ser
liberados para decolar a cada cin-
co minutos. Nesse intervalo de
tempo, ficaram paralisados os
vôos para Cuiabá, Campo Gran-
de, São Paulo e o Sul do país. 
Irritação
Os passageiros que tinham es-
sas cidades como destino fica-
ram irritados com a demora. E,
mais ainda, com a falta de infor-
mações no aeroporto. O rela-
ções públicas Júlio Cardi deveria
ter embarcado às 9h50 num vôo
da Gol para Cuiabá. Às 11h, ten-
tava obter alguma informação
no balcão da Infraero. Em vão.
“Mandaram-me ir ao posto da
Anac (Agência Nacional de Avia-
ção Civil), que também não sa-
be o motivo do atraso”, criticou.
O presidente da Infraero, bri-
gadeiro José Carlos Pereira, não
soube explicar a causa. “Ainda
estamos buscando informa-
ções sobre o motivo do excesso
de tráfego nessa região nesses
dias”, afirmou. Ressaltou que o
aumento do tráfego aéreo em
Brasília e em Congonhas (SP) se
deveria a um “excepcional” in-
cremento de pequenos jatos.
Adalberto Febeliano, presiden-
te da Associação Brasileira de
Aviação Geral (Abag), que re-
presenta empresas de aviação
executiva, foi duro: “São absur-
das as declarações do brigadei-
ro. A culpa é do estado precário
do sistema de controle de tráfe-
go aéreo do país”. 
Ameaça
Insatisfeitos com as condições
de trabalho, alguns controlado-
res de tráfego aéreo de Brasília
fizeram um reunião informal
ontem no Parque da Cidade e
chegaram a propor a realização
de uma “operação tartaruga” no
aeroporto da cidade. Mas mem-
bros da Associação Brasileira
de Controladores de Tráfego
Aéreo dissuadiram os profissio-
nais da idéia. 
A proposta inicial era chamar
a atenção da sociedade e do go-
verno para a falta de um plano
de carreira, o salário que varia
entre R$ 1.500 e, no máximo, 
R$ 3.200, o vale-alimentação de
R$ 3,60 por dia, e ainda o estres-
se a que são submetidos. 
Nove controladores de vôo
estão chegando a Brasília para
substituir os profissionais afas-
tados desde o dia do acidente da
Gol. A operação de emergência,
no entanto, não tranqüiliza a ca-
tegoria. “Não basta aumentar
pessoal, é preciso corrigir as in-
coerências que nossa profissão
sofre”, disse uma fonte ao Cor-
reio, pedindo para não ser iden-
tificada, sob o risco de “pegar
cadeia” — uma das punições
impostas a quem desobedece
regras da Aeronáutica. 
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